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C o stes  y B ellonte acaban de hacer  
regresar a Francia el principal „re­
cord“ del M u n d o ,  e f e c t u a n d o  el 
„raid“ P arís - T sitsikar ( C h i n a ) ,  o 
sean  m ás de 8 .000  k ilóm etros en una 
so la  etapa, sob re  el „B régu et“ m otor  
HISPANO-SU1ZA 600  C. V.
Después de la primera travesía 
del Atlántico Sur y de la triun­
fadora vuelta al Mundo de C os­
tes y Le Brix; después del „re­
cord“ del Mundo de velocidad  
sobre 5 .0 0 0  kilómetros; des­
pués ta m b ié n  de la primera 
travesía francesa del Atlántico 
Norte por Lefevre, Assolant y 
Loíti; el „ r e c o r d “ de Costes  
confirma la superioridad  in ­
contestable del motor
H I S P A N O  - S U I Z A
h i ; p a n o - ; u i z a
Rue du Capitaine Guynemer Bois C O L O M B E S (Seine)
T ipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
V uelta  rápida y rigurosa
Entrenamiento sen sib lem ente  nulo  
del equipo móvil
Ningún giro de la rosa, sea  cual­
quiera el régim en de los m otores
C om p en sación  científica , sencilla  
y precisa
C om pensadores i n d e p e n d i e n t e s  
del com pás
Ningún desarreglo  d e  la c o m p e n ­
sación se m ic ircu la r  y cuadrantal 
por la corrección  A
Los Compases
VION
Patentados S . G. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MÁS MODER­
NOS Y LOS MÁS PER­
FECCIONADOS
U *• **•
Son los mejores compases para los grandes,,raids^.
w.? .^ l í»»s :ídí= ,” d«s í s s v d V&s
tes  jefes Sahuc, Vancaudenberg y Durayon; sargentos  Latapie, Letevre, Asso a ,
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Ral l ye de Vincennes 1928. n i i ravo„ ( n  760 kms en 5 días, 18 horas).
Rai d  en estrella del teniente  Lasalle  y del ayudante  jefe Duray ' *
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler  (30.000 kilome 'j
B.1I1,* , R e B ln e » !.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefevre y 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S
P r o v e e d o r  de lo s  
Ministerios del Aire, 
de la
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
Adoptados por Go­
biernos extranjeros T ip os  Q. S. C. 35 y  Q. S. C. 27
De la F acu ltad  de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
R E N A U L T
2 5 .0 0 0  motores de Aviación  
7.000.000 de caballos-vapor Veintidós años de experiencia
Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  G r a n  R e s i s t e n c i a  1 9 2 5  ( P r i m e r  P r e m i o )  
L ib e r ty  -  R a c e  1925 „ R e c o r d s “  d e  d i s t a n c i a  1925 y 1926 C o p a  B r é g u e t  1927
T o u l o u s e  - S a n  L u ís  d e l  S e n e g a l f s i n  e s c a l a 9 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  - P a r í s  - M a r s e l l a  ( C o m p a ñ í a  A i r  - U n i o n )  
L í n e a  P o s t a l  F r  a  n  c  i a  -  A m  é  r  i c  a  d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
e x p l o ta d a ,  c o n  15 0  m o t o r e s  d e  4 5 0  c a b a l l o s - v a p o r
M il i ta ry  d e  lo s  A v io n e s  d e  I n f o r m a c i o n e s  1 9 2 8
P a r í s  - M a d a g a s c a r  1 9 2 7 C o p a  M i c h e l i n  1 9 2 7 - 1 9 2 8
| p ,~  A  " ^
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La posición de las naciones europeas con respecto 
a los enlaces aéreos en el Extremo Oriente
Por RAYMOND MARCEROU
Se acab a  de producir  un hecho importante en las re­
laciones internacionales pa ra  la explotación en común de 
las líneas aé reas  a g randes  distancias. El acuerdo  anglo- 
italiano, terminado a principios del pa sad o  año, y en el 
que, con arreglo  a sus cláusulas,  Italia se enc a rg ab a  de la 
explotación del trozo europeo de la línea inglesa l lamada 
Mala de las Indias” , es tá  denunciado.
Recordemos que por  este acuerdo Italia obtenía la ven- 
aja de hacer  desviar, con provecho de su territorio, la línea 
e as Indias, que primitivamente debía com prender  el reco­
rrido Londres - París  - Marsella. Evitando el sobrevuelo del 
erri orio francés, el t razado  europeo de es ta  línea pasaba,  
en electo por  Suiza, Genova, Nápoles,  Brindisi, Atenas,  Ale­
jan ría. A consecuencia de su rup tura  con Italia, Inglaterra  
ia  adop tado  un t razado  por la Europa  Central , que jalonan 
las estaciones de Colonia, Nuremberg, Viena, Budapest ,  Bel­
g rado  y Salónica.
h K ^ Un^eS S° n razones Ia rup tura  angloitaliana, que 
1;n , a  egado  a revestir  cierta agudeza?  Inglaterra  hacía 
o servar  que ios aviones italianos, a segu rando  el servicio 
a  p a r i r  de Genova, funcionaban de modo poco sa t is fac to­
rio. or su parte,  Italia rec lam aba la mitad de los ingresos, 
no en el trozo por  ella explotado, sino en la to ta l idad  del 
lecorrido, es decir, de Londres a Karachi.
Los serios desengaños  sufridos el año último por la Hi-
droaviación inglesa en el Mediterráneo no son, tal vez, ex ­
traños  tam poco a la ruptura .  Entre Génova y Alejandría la 
flota de la Imperial Airways ha sido tan duram en te  probada ,  
que un momento  dado  esta Com pañía  tuvo que utilizar hi­
droaviones mil itares pa ra  a seg u ra r  regularmente  el servicio 
en el Mediterráneo. Estos  últ imos apa ra tos ,  es preciso con­
fesarlo, no tuvieron, adem ás ,  una mejor suerte.
Como quiera que sea, la línea de las Indias no p asa rá  
m ás  por  Italia, que hubiera  podido, a favor de esta  circuns­
tancia, m a n d a r  en la cuenca del Mediterráneo las comuni­
caciones europeas  con destino al Ex trem o Oriente. Conviene 
añad ir  que funciona una línea ita liana regularmente ,  y con 
cierto rendimiento, entre Brindisi y Constantinopla,  por Ate­
nas, y que ella es suficiente, tal vez, al p ro g ra m a  de e x p a n ­
sión económica e influencia política que Italia cuenta  reali­
za r  en Oriente por la vía aérea.
Italia tiene, sin duda, vistas  más directas sobre Abisinia,
el Africa Central y los países de Levante que sobre las n a ­
ciones le janas del Extrem o Oriente, donde varios E s tados  
europeos ,  como Alemania, Inglaterra  y Francia,  buscan  es ­
tab lecer  su predominio.
La cuenca del Mediterráneo, en tan to  que es puer ta  del
Extrem o Oriente y paso  natura l  de las líneas aé reas  en di­
rección del Este, ha  sido ard ientemente  ape tec ida  por  las 
naciones europeas.  En el momento en que Italia ha concer-
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tado su acuerdo con Inglaterra para  explotar  el trozo eu­
ropeo de la línea de las Indias, Francia es taba  en tratos con 
Inglaterra con el mismo fin. La Aviación francesa verá un 
interés en explotar  este trozo a causa del enlace que proyec­
taba, y que está en excelente camino, con la Indochina. La 
línea de la Indochina y la Mala de las Indias podrían tener 
en Europa un trazado  común. Una rivalidad que se produjo 
entre tres Sociedades francesas candidatas  a la explotación 
del trozo europeo hizo el juego a Italia y obligó a Francia 
a o rganizar  sola, con sus propios medios, la línea París-  
H ano í.
* * *
A Francia le eran necesarias inteligencias internaciona­
l e s  p a r a  c r e a r  
una línea enla­
zando el Extremo 
O r i e n t e .  Cuando 
Inglaterra e Ita­
l i a  t e r m  i n a r o n  
por llegar a un 
acuerdo, M. Lau- 
rent Eynac, mi­
nistro del Aire 
francés, tomó fe­
lizmente la sabia 
p r e c a u c i ó n ,  rica 
hoy en conse­
cuencias, de con­
certar  con Italia 
los acuerdos lla­
mados de Turín, 
según cuyos tér­
minos esta  nación 
p e r m i t í a  a l os  
aviones franceses 
hacer  escala en Nápoles, a cambio de la facilidad que ella 
obtendría  de a terr izar  en Túnez, en atención a la creación, 
hoy día realizada, de una línea italiana enlazando Roma a 
Túnez.
Además, muy recientemente, M. Laurent Eynac fué a Lon­
dres, donde vió a Lord Thomson, ministro del Aire, con 
quien firmó un acuerdo au torizando el sobrevuelo recíproco 
de los territorios pertenecientes a los dos países. Basta rá  en 
adelante  que Francia o la Gran Bretaña, sin pedir au tor iza­
ción previa, indique la sociedad que ha sido des ignada para  
sobrevolar  tal comarca inglesa o francesa.
Añadamos que, para  completar  estos acuerdos indispen­
sables al enlace aéreo comercial entre Francia e Indochina, 
ha sido e laborada  una afor tunada fórmula de colaboración 
con Siam el año pasado.
En este país, la línea Rangoon-Vinh será explo tada por 
una Sociedad francesa con participación siamesa, a l terna­
tivamente con una Empresa siamesa en la cual la Sociedad 
francesa tendrá intereses recíprocos. En el exterior de Siam, 
las linas indochinas como Vinh-Hanoi y Vinh-Saigon serán 
exclusivamente francesas.
Gracias a estas inteligencias, asistimos hoy a enlaces 
postales aéreos entre Francia y la Indochina de un interés 
primordial.
Así, un correo comprendiendo a lrededor de 4.000 cartas,  
que había dejado Saigon el 3 de enero, llegó a París  diez 
días después, realizando una ganancia  de quince días con 
relación al barco.
No se trata , como pudiera creerse, de un v i a j e - r e ­
cord” largamente preparado  de antemano. Otros siete en­
laces han sido ya efectuados en los dos sentidos y en con­
diciones de tiempo casi análogas.  Véase la vía que si­
g u i e r o n :  a v i ó n  
de la Air Asie de 
Saigon a Bang­
kok; avión de la 
K. L. M. holande­
sa (viniendo de 
B a t a v i a ) ,  d e  
Bangkok a B ag ­
d a d ,  v í a  R a n ­
g o o n ,  C a l c u t a ,  
Allahabad, Kara­
chi, Djak y Bas- 
sora;  avión de la 
Air Union, línea 
d e  O r i e n t e  de  
Bagdad  a M arse­
lla, vía Atenas, y 
avión de la Air 
Unión, de M arse­
lla a París.
Es decir, que 
el enlace aéreo 
entre Francia y su. dominio del Extremo Oriente tiene hoy 
día un carácter  netamente comercial. En 1930 no podrá aún 
efectuarse de una manera  constante y regular a causa de 
la instalación de los aeródrom os de las Indias inglesas, que 
no es tará  terminado has ta  fin de -año. Pero en 1931 cada  se­
m ana  habrá  posiblemente un viaje en avión en los dos sen­
tidos entre París  y Hanoi.
Se ve, por lo que precede, que Francia posee una s i tua­
ción muy ventajosa  desde el punto de vista de los enlaces con 
el Extremo Oriente, habiendo, además, concertado los acuer­
dos necesarios para  sobrevolar  todo el recorrido has ta  Ha­
noi, y la infraestructura de la línea está, por  decirlo así, es­
tablecida.
Conviene únicamente regular  la utilización de los ae ró ­
dromos ingleses si tuados en las Indias; pero, como acabam os 
de decir, es una cuestión de algunos meses.
Mientras tanto, el Gobierno de las Indias inglesas ha
L as p rin c ip a les  escalas de las ru ta s  aéreas h ac ia  las Ind ias y  el E x trem o  O rien te
consentido en dar  la autorización pedida para  los vuelos 
de ensayo realizados en 1929; pero ha expresado su sen­
timiento por no poder  poner los aeródrom os a la dispo­
sición de los aviones de no importa  qué nacionalidad, has ­
ta  la francesa, para  un servicio regular, en tanto tiempo 
cuanto sea necesario p a ra  que es tos ae ródrom os estén or­
gan izados  de modo perfecto. Tal es la posición de las n a ­
ciones europeas  en la cuestión de los enlaces con el E x­
tremo Oriente que un día revestirá p a ra  cada  una de esas 
naciones una  importancia capital en cuanto a su prestigio 
y a su influencia económica en las Indias, en China y en el
lapón.
La línea aérea a Canarias
Recientemente se publicó en el in te resan te  periódico profesio 
nal H eraldo de la P oste  un  a rtícu lo  de n uestro  estim ado cola­
borador José M aría  Dorda, que estim am os de oportun idad  ie  
producir:
“ E n  1927 (el 15 de agosto exactam ente) fué  au to r izada  la  Di­
rección General de 
Comunicaciones p a ra  
hacer la  concesión de 
la línea Península- 
C anarias . No pasó del 
papel la  existencia de 
esta  línea, y  sólo por 
entonces un h idro­
avión “ D orn ie r” p a ­
rece hizo u n a  te n ta ­
tiva, cuyo desarrollo 
no recordam os concre­
tam ente, pero que, en 
' la  p rác tica , no tuvo 
o tras  consecuencias.
L a línea C anarias  
ps ta l  vez la  que, des­
de el p r im er  momen­
to en que se piense 
en Aviación postal en 
E spaña , debe a t r a e r  
la atención m ás fu e r ­
temente. Así lo han 
entendido muchos de 
cuantos, de cerca o de 
lejos, se han  ocupado 
de Aviación postal, y 
en tre  ellos, hemos de 
c itai
El
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i t r  a  n uestro  am igo y com pañero Leopoldo P a ra d in a s ,  quien, 
hacia  1920, publicó en U ^ ó n  de Correos un artícu lo  in te re san t í­
simo en el que, con c if ra s  y ci oquis, se dem ostraba  la  posibili­
dad de, por poco dinero, establecer un servicio postal aéreo en­
t re  la Pen ínsu la  y  las provincias in su lares  de C anarias .
Corrió este proyecto la  suerte  de o tra s  m uchas iniciativas, 
muy a  menudo d ignas de atención, que aparecen  constan tem ente  
en n u e s tra  P re n sa  profesional como pública m anifestación  del 
íntim o anhelo de progreso  que c a rac te r iza  al personal postal es- 
panol y  que, fa ta lm en te , caen en el olvido, si bien debemos hacer 
constar  que, fo rm ando p a r te  el a rtícu lo  en cuestión de unos con­
cursos periódicos que hac ía  U nión de Correos por aquel entonces
mereció el prem io correspondiente, o torgado por votación de los 
lectores, lo cual reveló hab ía  a lgunos e sp ír itu s  que, y a  por aque­
llos años, se ocupaban del asunto .
P e ro  n a d a  m ás se h a  hecho sobre la  m a te r ia  de entonces a
acá, y  m ie n tra s  ta n to  los vuelos hac ia  A m érica  del S u r  revalo-
r izan  de d ía  en d ía  las C anarias , como escala  en las  ru ta s  aéreas
del A tlán tico  S ur, en
, m edida equivalente a 
como lo ven ían  siendo 
en las  ru ta s  m a r í t i ­
mas. Y, sin embargo, 
las  islas C a n a r ia s  no 
se en lazaban  posta l­
m ente  p o r  v ía  de los 
a ires  con el res to  de 
las p rov incias  españo­
las  y  con el Mundo 
entero , aunque  E sp a ­
ñ a  e n tra b a  m ás o me­
nos com pleta  y  eficaz­
m ente  en la  red de 
servicios aeroposta les 
europeos y  podía u t i ­
lizar la  l ín ea  a Am é­
rica  del S u r ,  que, r a ­
c ionalm ente  estableci­
da, con a rre g lo  a  las 
m áx im as posibilidades 
p rác t ic a s  ac tua les  de 
la  Aviación, p a sa  n o r­
m alm ente  a  pocos ki­
lóm etros de las  C a­
n a ria s ,  siguiendo la 
costa  oeste de A fr ica
y  tocando en los dos pun tos  del S a h a ra ,  donde el pabellón y  las
a rm a s  españolas  pro tegen  el paso de los aviones p o r tad o re s  del
correo europeo p a ra  las Repúblicas iberoam ericanas.
Y en la  h o ra  ac tu a l ,  ni s iqu iera  m edian te  el servicio combi­
nado de los buques que hacen la  lan z ad e ra  e n tre  C a n a r ia s  y  
Cabo Juby , y  los aviones de la  línea  de F ra n c ia -A m ér ica  del S u r, 
pueden los españoles de es tas  bellas y  p ró sp e ra s  p rovincias co­
m un icarse  posta lm ente  po r  v ía  a é rea  con la s  Repúblicas c itadas.
¿ L a s  causas?  No se nos a lcanzan  cuáles puedan  se r  y  si son 
graves . L as que conocemos son ta n  pequeñas que no m erecen con­
sideración  ; sólo remedio.
Rero estos últim os meses, o m ejo r, e s tas  ú lt im as  sem anas.
p u erto  y el aeródrom o de Cabo Ju b y
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ponen de nuevo sobre la  m esa ta n  in te resan te  asunto , y, feliz­
m ente, parece que su solución se rá  rá p id a  y sa tis fac to r ia  desde 
el verdadero  punto  de v is ta  en que debe enfocarse, a  juicio nues­
tro , la  cuestión: la  comunicación postal p u ra  y simple.
U n a  vez m ás se pone de manifiesto cuán a rd u as  son las em­
p resas  hum anas, pues ésta, 
que rev is te— como todas— 
las carac te rís t icas  de una  
d u ra  lucha, ha  tenido que 
costa r  duelo, inclusive.
E fectivam ente , las islas 
C an aria s  son hoy algo se­
m ejan te  al m arco de una  
m eta  de fútbol hacia  el que 
tienden esfuerzos coinciden­
tes en fin y d istin tos en ori­
gen ; unos vienen del Occi­
dente de E uropa , otros de 
las l lan u ras  cen tra les  de 
nuestro  viejo y  achacoso 
Continente, otros, sólo Dios 
sabe de dónde.
Y es el caso que estos 
esfuerzos crean  u n a  especial 
competencia que necesaria ­
m ente  h a  de d a r  f ru to s  que 
los canarios ap rovecharán .
H enri Bouché, en un a r ­
tículo publicado en U Illu s-  
tra tion  (noviembre 1928), 
acerca  de la línea F ran c ia -  
A m érica del Sur, decía:
“Así, pues, m ien tra s  t a n ­
to que el hidroavión no h a ­
ya  reem plazado al “av iso ” , 
la  velocidad real de curso 
del correo en tre  Toulouse y 
Buenos A ires no podrá  ser 
apenas aum entada . Sin em­
bargo, es preciso que se 
a c r e c i e n t e  n o ta b le m e n te  
aún...
Tocamos aquí el punto  sensible del asunto . No es dudoso que 
n u e s tra  p r isa  en este i tine ra r io  ha  querido sob rep asar  competen­
cias declaradas. E s ta s  no han  abandonado la p a r t id a ,  c ie r ta ­
m ente, y parece que deberán disponer pronto , an tes  que nosotros, 
de g ran des  hidroaviones, sin los cuales, la t rav e s ía  rá p id a  del 
A tlán tico  es imposible. El día  en que una  E m p resa  lance en tre  
Cádiz y  Pernam buco “barcos vo ladores” capaces de hacer  la r u ta  
en t re s  días, por las  C anarias , las  islas de Cabo Verde y F e rn a n ­
do de N oronha, tendríam os el enlace E spaña-B uenos A ires en 
cinco días, sin du d a .”
Nadie m ás que A lem ania  poseía, cuando este a rtícu lo  se es­
cribió, los h idroaviones a  que el a u to r  se refiere; y  hoy ha  pro­
ducido efectos, m ás bien p a ra  el público en genera l que o tra  
cosa, con tipos de hidros aún  m ás ex trao rd ina r io s  que los que 
entonces hab ía  lanzado. Y, por o t ra  pa rte ,  las rev is tas  técnicas
El piloto N a v arro , visto por T ejada
a lem anas no ocultaban sus propósitos con respecto a una  fu tu ra  
línea a  Am érica  del S u r  sobre la r u ta  c itada  por Bouché. Y sin 
embargo...
E n  los prim eros días de octubre último rea lizaba  un avión de 
la  L u f th a n sa  un vuelo denominado “e x p ré s” en tre  Berlín  y Se­
villa, por M arsella, y  reg re ­
so; este vuelo se repe tía  en 
los últim os días de octubre, 
p a ra  te rm in a r  el 1.° de no­
viembre.
Con el principio de di­
ciembre in tentó  el mismo 
avión rea l iza r  el vuelo Ber- 
l ín -Sevilla -C anarias; el mal 
tiem po le obligó a detenerse 
en M arsella, y  una  avería  
a  a te r r iz a r  forzosam ente en 
Valencia. Después de a lgún 
tiem po llegó a C an aria s  sin 
otro  percance. A su regreso 
en A lemania, cuando el v u e ­
lo parec ía  term inado, el 
a p a ra to  hubo de a te r r iz a r  
forzosam ente  a  causa de la 
niebla en Brandem burgo, 
m atándose  los dos pilotos y 
salvándose el mecánico. La 
l is ta  de los héroes obscuros 
que derrochan b ra v u ra  y 
peric ia  en las líneas posta ­
les aéreas, y casi ignorados, 
dan su vida por el progreso, 
cuestan  dos nom bres más.
Pero  el v iaje  de regreso 
se realizó por la  r u ta  de la 
costa a fr ican a , tocando en 
Cabo Juby , y, por o tra  p a r ­
te, la canoa volante Rohr- 
bnch-Rom ar, en la  que la 
L u f ts a n sa  tiene p u e s t a s  
g rand es  esperanzas, y  que 
h ab ía  de verificar s im u ltá ­
neam ente  el “A rado  V I ” el 
v ia je  hacia  C anarias , por r u t a  m ar í t im a , parece su frió  av ería  al 
sa l i r  de W arnem ünde, de modo que no se consiguió, de p rim er 
in tento , el propósito de vuelo con- hidro en la  r u ta  a n u e s tra s  
provincias insu lares  del A tlántico.
H a  quedado palpablem ente  dem ostrada, no obstante, la  po­
sibilidad de establecer la  línea que un modesio funcionario  espa­
ñol p rev iera  hace casi diez años, pues el avión alem án cerró  fe­
lizmente el círculo Sev illa-C anarias-Sevilla , y con ello aparece 
aún  m ás inexplicable por qué no se h a  establecido esta  d ispu tada  
línea. Pero  f a l ta b a  el colofón.
Un piloto civil español, N av arro , en un avión ligero, de fa b r i ­
cación española (avioneta “C. A. S. A .” , fab r icad a  en G etafe), 
h a  cubierto las e ta p as  G etafe-C asablanca, Casablanca-A gadir, 
A gadir-Cabo Juby , y  de este pun to  a  L as P a lm as  y S a n ta  Cruz 
de Tenerife , y en la  h o ra  en que trazam os es tas  líneas, sabemos 
h a  vuelto de T enerife  a  Las Pa lm as, ignorando si el v ia je  de
regreso  se ha  continuado (1). Y  este  vuelo, hecho sin ruido, seña­
lado en la  P re n sa  con breves te leg ram as , vuelo de estudio rea li­
zado, según parece, con c a rá c te r  oficial, que ta l  vez en nada  cede 
al vuelo de los alem anes, ta n  dolorosam ente term inado , este vue­
lo es quizás el definitivo p a ra  el establecimiento de la línea P en­
ínsu la-C anarias , vía  costa occidental de A frica , r u ta  ya  clásica 
por lo que tiene de racional p a ra  las trav e s ía s  de E u ro p a  a
Am érica  del Sur.
E s te  vuelo rem acha  la dem ostración de que se puede estable­
cer, con carácter posta l (“e x p ré s” , como lo denom inan los a lem a­
nes), una  línea a  C an arias ,  em pleando aviones postales y  pilotos 
conscientes de lo que es el Correo; dem uestra , tam bién , u n a  vez 
m ás, en orden al m ateria l,  que ta l  vez el avión ligero, la  avio­
neta , poco onerosa en coste Inicial y  g asto  de servicio, es capaz 
de se r  algo m ás que el avión de tu r ism o  o escuela, y  es quizás 
el avión exclusivam ente postal por excelencia en ciertos reco­
rridos, m ien tras  el Correo aéreo busca nuevas bases p a ra  su des­
arrollo.
Y dem uestra  m ás a ú n : en p r im er  térm ino , que la  r u ta  de la 
costa es, por ahora , la  m ás ap ro p iad a  p a ra  el v ia je  aéreo Es- 
pana-A m érica  del Sur, sin necesidad de costosos “buques-volado- 
íes  ; luego, que, con poco sacrificio, pueden las  C a n a r ia s  quedar 
en lazadas por vía  aérea  con la  P en ín su la  y  con la  ac tual línea 
a  A m érica  del S u r, por v ía  Cabo Ju b y  (son apenas 400 kilóme-
(1) El raid de N a v a rro  está  tr iu n fa lm e n te  realizado  en su to ta lidad .
tros , o sean m ás de t re s  ho ras  y  m edia de vuelo, las  que m edian 
e n tre  S a n ta  C ruz de T enerife  y  este fu e r te  español en el S a h a r a ) , 
incorporándose  definitiva y  eficazmente a  la  red  aéreo  mundial 
y  quedando a poco m ás de un d ía  de la  P en ín su la  y a  unos siete 
de Buenos A ires ;  y, en fin, ha  quedado dem ostrado que n u e s tra  
in d u s t r ia  nacional e s tá  en disposición de h ace r  f re n te  a  las ne­
cesidades de este enlace aéreo.
Puede ser que estemos equivocados; nosotros, de buena  fe, 
creemos que no. R efuerza  n u es tro  convencimiento la  no tic ia  de 
A B C , del 28 de diciembre, de que, según declaración  del gene­
ra l  Soriano, en enero de 1930, se estab lecerá  la  línea  de que t r a ­
tam os e n tre  Sev illa-C asab lanca-G ran  C a n a r ia  y  T enerife , con se r­
vicio sem anal, que se rá  am pliado  luego a  dos o t re s  v ia jes  por 
sem ana  y que req u e r irá  catorce h o ras  de vuelo.
No h a y  mucho que e spera r ,  pues, p a ra  v e r  el fin de la  cues­
tión, y  que las  C a n a r ia s  dejen de e s ta r ,  tem poralm ente , m ás lejos
de M adrid  que Berlín , por ejemplo.
A dem ás, la  no tic ia  c itada  h ab la  de u n a  coordinación de los 
servicios postales aéreos. Ignoram os cuáles sean los propósitos 
de las  au to r id ad es  de la Aviación civil acerca  de esto, pero  fue ­
ren  las  que fueren , m ie n tra s  los ho rario s  y  servicios aéreos que 
funcionan  en E sp a ñ a  no se o rgan icen  de o tro  modo que a c tu a l­
m ente, seguirem os opinando que el correo aéreo  en n u e s tra  p a ­
t r i a  n unca  re n d irá  los servicios que pueden espera rse  de él .— José
M aría  B o rd a .”
I N T E R E S A N T E  C O N F E R E N C I A
El problema meteorológico en Marruecos
E n  la  Sociedad Geográfica de M adrid  h a  dado una  confeien 
cia in te resan tís im a  el com andan te  de Ingenieros, je fe  del Sei 
vicio Meteorológico de la  Aviación M ilita r ,  D. José Cubillo Plni 
te r .  E l tem a de su d isertación  e ra :  “E l p roblem a meteorológico 
en M arruecos” .
E l o rador, con una  g ra n  brillan tez  de p a la b ra  y dem ostrando 
e x tra o rd in a r ia  p reparac ión , empieza diciendo que la  a tm ó sfe ia  
es la  que da vida a la  t i e r r a  y  todo vive por ella y p a ra  ella, 
pues da a liento  vivificador, del que se a lim en tan  nu es tro s  pulmo­
nes. E s  u n a  t r is te  condición h u m an a  que la  g u e r ra  sea u n a  ne­
cesidad, y  la  g u e r r a  europea  hizo d a r  un avance g igantesco  a 
la  Meteorología y  a  la  A eronáutica .
E n  tre s  p a r te s  divide la  influencia de la  M eteorología sobre
M arruecos: en su situación general, en su situación p a r t ic u la i
y por la  fo rm a  p a r t ic u la r  de su suelo. M arruecos es tá  actuado
por dos f ren te s  de d iscontinu idades: el f r e n te  p o la r  y  el de los
• • /alíseos, de los cuales el p rim ero  no es continuo. L a  irrupción  
del a ire  es u n a  de las  que a c tú an  con m ayor  fue rza  en M a­
rruecos.
E n  el sen tir  del S r  Cubillo, el f ren te  po lar  ac tú a  sobre M a­
rruecos por u n a  corrien te  po lar  derivada , p rim ero  en dirección 
S ur y luego Suroeste , fo rm ad a  por ciclones secundarios, que des­
ta c a n  núcleos tam bién  secundarios.
E n  M arruecos, el f re n te  a n te r io r  produce m uy poco efecto,
porque procede de las a l ta s  regiones de A rgelia  y  S a h a ra .  E n  
el E s trech o  de G ib ra l ta r  la  niebla es m ás densa  en agosto, y  las  
noches de niebla en el E strecho  son un  poco té t r ic a s  en tre  el 
cañón del H achd , av isando con tinuam ente  la  s irena , la  cam pa­
n a  del muelle, que parece  la  de un  cementerio.
A firm a el conferenciante  que la  m eteorología  de M arruecos 
es sum am en te  difícil, y  sus  pe rtu rbac iones  p rinc ipales  u n a s  n a ­
cen allí y  o t ra s  llegan m oribundas. A lem ania  e s tá  en condicio­
nes m uy favorab les  p a ra  hace r  la  .previsión, pues tiene  de lan te  a  
F r a n c ia ;  en cambio, en E sp a ñ a  y M arruecos, es m uy difícil, po r­
que no tienen  n a d a  delante.
E n  lo re fe ren te  a  la  s ituación  geográfica p a r t ic u la r ,  existe
u n a  m arc ad a  influencia d irec tiva  del E strecho  sobre el viento y 
la  nubosidad, de ta l  modo, que el aum ento  de velocidad del vien­
to en el E strecho  lleva consigo un aum ento  de nubosidad. El 
relieve g en e ra l  de la  zona es m u y  revuelto  y  e s tá  carac te r izado  
por u n a  divisoria , que corre en dirección de la  costa  m e d i te r rá ­
n e a :  en su  p r im e ra  p a r te ,  desde el E s trecho  a  B ab  T aza  la  di­
v iso ria  h ipsom étrica  no es la  d iv isoria  h idrográfica.
Como un  hom enaje  a la  Aviación española, t a n  competente, 
te rm in a  su  in te resan te  d isertación  el S r . Cubillo diciendo que 
el efecto  de los boquetes es análogo al del E s trecho , y  que ser 
av iad o r  en T e tu án ,  que e s tá  s ituado  en un  boquete, da c a r ta  de 
av iad o r  p a ra  todas p a rte s .
H I D R O A V I O N E S
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Correo aéreo a•
El Sr. W ronsky , d irec to r  de la  L u f th a n sa ,  que contro la  p rác ­
ticam ente  toda  la  Aviación civil a lem ana, h a  m an ifes tado  a  los 
rep resen tan tes  de la  P re n sa  que d u ran te  el corrien te  año se a b r i­
rá  un servicio de correo m arítim oaéreo  a  Am érica  del Sur.
El correo se rá  conducido por a ire  h a s ta  las islas C anarias , y 
de allí por vapor a  F e rn an d o  de N oronha, a  la a l tu ra  de la  costa 
del B rasil, y desde allí d istribu ido  a todo lo la rg o  de la  costa sud­
am ericana  por a p a ra to s  de la  Com pañía  Condor. E s te  servicio 
h a rá  competencia al servicio aeroposta l f ran c és  de D a k a r  a  las 
islas de Cabo Verde, F e rn an d o  de N oronha  y L a Paz.
E l Sr. W ronsky  añadió  que se h an  hecho a rreg los  con la 
Com pañía Zeppelin p a ra  u t i l iz a r  los a p a ra to s  L u f th a n sa  y Con­
dor como sum in is tradores  y d istr ibu idores en ambos finales de
ru ta  cuando se in au gu re  el servicio de dirigibles en tre  E spaña  
y A rgen tina .
Como hace poco, en el mes de noviem bre de 1929, partic ipó  
la L u f th a n sa  la  p róx im a llegada a  Lisboa del hidroavión g igante  
R om ar R ohrbach, que debía e s tu d ia r  el establecim iento de la  fu ­
tu r a  línea aé rea  a lem ana  en tre  E u ro p a  y A m érica  del Sur, y 
aplazó este v ia je  sine die a  consecuencia de un grav ís im o acci­
dente ocurrido en el momento del despegue, debe adop ta rse  la
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conclusión que la L u f th a n sa ,  después de esta  t r is te  experiencia, 
renu nc ia  a  la  adopción de los “buques vo lan tes” p a ra  la  trav es ía  
a é re a  del A tlántico , y  después de c r i t ic a r  el empleo de la  vía  
a e ro m arítim a , se ve obligada a segu ir  los mismos derro teros , te ­
niendo en este aspecto m ixto de comunicaciones que su p e ra r  la 
experiencia  adq u ir ida  d u ran te  dos años de p rác t ica  por la  Com­
p a ñ ía  fran cesa  Aéropostale , que supo ve r  el p roblem a del t r a n s ­
porte  ráp ido  del correo en tre  E u ro p a  y A m érica  del S u r  desde 
la  iniciación de sus servicios.
L a  A éropostale  explota  dicho servicio reg u la rm en te  u n a  vez 
por sem ana, en ambos sentidos, desde el 1.° de m arzo de 1928, 
habiendo unido hace meses a  su línea  inicial Toulouse-Buenos 
A ires, las secundarias  de Asunción de P a ra g u a y  y S an tiag o  de 
Chile, e fectuando  la  unión de la  población m ás d is tan te  en un 
té rm ino  medio de diez días.
Sabemos, adem ás, que no de ja  por ello de e s tu d ia r  el p ro­
blem a de la  t rav e s ía  a é rea  del A tlán tico , que po ndrá  en p rác ­
tica  en cuan to  juzgue comercial el empleo de hidroaviones, siendo 
la  m ás in te resad a  en dicho funcionam ien to  p a ra  m an te n e r  el 
avance  indudable  que hoy en d ía  tiene sobre los proyectos de 
sus competidores.
LAS ALAS I T A L I A N A S
Las dos grandes jornadas aviatorias en Roma para la celebración 
de las bodas del príncipe Humberto con la princesa María de Bélgica
La A eronáutica  i ta l ian a , en los d ías 9 y 10 de enero de 1930, 
h a  partic ipado  en los g randes  festejos de Roma con motivo de 
las  bodas del príncipe  heredero, con dos g ran des  m anifestaciones: 
L a  p r im era  con ocasión de la  solemne rev is ta  m il i ta r  p a sad a  por 
el rey  de I ta l ia  a  todas la s  fu e rzas  a rm a d a s  del E stado . La 
A eronáutica  realizó entonces u n a  g ra n  p a ra d a  a é rea  consistente
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en un  carrousell aéreo form ado por seis circuitos de a p a ra to s ,  
g iran do  sobre el cielo de los “ P a r io l i” y  un  desfile en m asa . E n  
e s ta  m an io b ra  aérea , nueva  en los anales  de la  rev is ta  m il i ta r  
de todo el Mundo, p a r t ic ip a ro n  cerca de 300 a p a ra to s ,  fo rm ando 
u n a  división aé rea  con dos b rigadas .
T ales  a p a ra to s  procedían de los p rincipales  ae ropuertos  mili-
Desfile de escuadras sobre las t r ib u n a s  reales
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ta re s  de I ta l ia  y  eran  
a p a ra to s  de bom bar­
deo “C ap ro n i” , de re ­
conocimiento “A. 120” 
y  “Ro. 1 ” , y  de caza 
“ Ac. 3 ” y “
El carrousell aé ­
reo duró t re in ta  m i­
nutos, e impresionó 
vivam ente a la inm en­
sa m asa, compuesta 
de muchos centenares 
de miles de personas 
que llenaban los re ­
cintos de la P laza  de 
Arm as.
Pero  lo que m ás 
impresión hizo a  la  in­
m ensa m uchedumbre, 
que estalló en f ra g o ­
rosos e irrefrenab les  
aplausos, fué el des­
file delante de las t r i ­
bunas reales de escua­
dras en te ras  de a p a ­
ra to s  de reconocimiento y de caza que a b a ja  a l tu ra ,  casi a  vuelo 
a  ras , co rtaban  el cielo pasando en form aciones ráp idas, c e rradas  
en perfecto  orden geométrico, delante de las t r ib u n as  reales.
Al día  siguiente, 10 de enero, en el aeropuerto  de Ciampino 
(Roma), a  presencia  de los soberanos de I ta l ia ,  del rey  de Bél­
gica, del rey  Boris de B u lgaria , del príncipe heredero de Suecia, 
de S. E. Balbo, m in istro  de la A eronáutica , del subsecretario  de 
la  A eronáutica , R icardi, del general Gazzera, m in is tro  de la 
G uerra , y  de todos los oficiales generales de la  A eronáutica , se 
efectuó o tra  m anifestación  todavía  m ás carac te r ís t ica , m ás d ifí­
cil y  m ás im presionante . Después que los soberanos hab ían  exa­
minado los a p a ra to s  de la  División Aérea, form ados en dos la rg as  
filas, en amplios lados del aeropuerto , los a p a ra to s  de caza y los 
de reconocimiento se lanzaban  d isparados al cielo en grupos en­
teros de escuadrillas en cinco segundos, despertando  el asombro 
de los presen tes por la  celeridad espan tab le  y  la habilidad indis­
cutible de los pilotos.
L a s  escuadrillas , 
deshaciéndose en el 
cielo, cam biaban des­
pués la formación, y 
una  escuadra  en tera  
se  a g r u p a b a  dispo­
niéndose en una  nue­
va disposición, de tal 
suerte, que resu ltaban  
fo rm ar, en g ran d ís i­
m as le tras , la  pa lab ra  
IT A L IA , y así p a sa ­
ron sobre el campo 
donde estaban  los so­
beranos en tre  la  es­
t u p e f a c c i ó n  de  l o s  
presentes, m antenien- 
d o geomé t  r  i camente 
las d istancias y  las 
f o r m a c i o n e s ,  p a r a  
p roseguir  de allí p a ra  
Roma, pasando sobre 
la  capital, donde la 
m u c h e d u m b r e  pudo 
a d m ira r  e s ta  nueva 
p rueba  de habilidad y de m aes tr ía  de los av iadores de I ta lia .
O tros ap a ra to s ,  después de esta  e x tra o rd in a r ia  form ación, vo­
laron  sobre el cielo form ando las le tras  Ü. y  M., iniciales de los 
recién casados príncipes, y  otros aeroplanos, con el a p a ra to  ful- 
mógeno, traz a ro n  en el aire, con am plias vueltas, el nudo de 
Saboya.
S im ultáneam ente , una  escuadrilla  de tres  a p a ra to s  e jecu taba  
difíciles y esca lofrian tes acrobacias, y  a p a ra to s  sueltos rea liza ­
ban nuevas audac ias  con loopings, b a rren as , torneaux, etc.
E s te  segundo ejercicio aeronáutico  h a  despertado el estupor 
de cuantos allí han  podido presenciarlo , y dem uestra  una  vez m ás 
el g rado  de disciplina, de p reparac ión  y de organización de la 
Aviación ita liana.
U na  cosa hay  que reco rdar  aún  y hacerla  r e s a l ta r :  que la 
imponente m asa  de 300 aeroplanos, con una  fu erza  de 150.000 ca­
ballos, ha  cubierto en los d ías pasados, cerca de cua tro  mil horas 
de vuelo sin u n a  pérdida, sin un incidente y sin un inconveniente.
Cr. 20” .
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U n a  escuadra  e n te ra  se a g ru p a  de m an e ra  a  fo rm a r la p a lab ra  I ta lia
U N A  IN T E R V IU  CON LA C IE R V A
La fabricación de los autogiros y el aeropuerto de Murcia
E n  la  P ren sa  m urciana , en E l Tiem po, se ha  publicado la  si­
gu ien te  in te rv iú  con D. J u a n  de La C ierva y  Codorníu, en tre ­
v is ta  reproducida por todos los periódicos de E sp añ a , que nos­
otros recogemos sin perju icio  de posteriores y  m ás deta lladas 
noticias que solicitamos del i lus tre  inventor del au togiro , al que 
t a n ta  atención ha  pres tado  siem pre A LA S desde sus prim eros 
e n say o s :
“— ¿Cómo m archa  la fabricación  de autogiros?
— E n  Londres y en los E stados  Unidos hemos en trado  y a  en
el período de construcción por series. H a s ta  hoy no me había
dado prisa , porque deseaba, al poner el a p a ra to  en contacto con
el público, que tu v ie ra  todas las g a ra n t ía s  posibles.
— ¿ E s  sencillo el m anejo  del a p a ra to ?
— Sencillísimo; pero cuanto  m ás práctico  sea el piloto, m ayor 
será  el rendim iento. P rec isam ente  las razones que h a  tenido el 
re t ra so  de lan z a r  el a p a ra to  al m ercado h an  sido un sinnúmeo 
de pequeños inconvenientes que no a fec tab an  al au tog iro  en su 
esencia, pero que podrían  con tr ibu ir  a  la  desconfianza y a  poner 
en duda su eficacia.
E stoy  satisfecho de la  acogida d ispensada en el ex tran je ro , 
pues las em inencias técnicas han  tenido p a ra  el a p a ra to  juicios 
m uy favorables.
— El comercio y  la  in d u s tr ia ,  ¿u ti l iz a rán  cada  día  m ás el 
t ran sp o r te  aéreo?
— Seguram ente , pues las p rincipales  poblaciones han  cons­
tru ido  ya  aeropuertos. M urcia  necesita uno que sea capaz p a ra  
los fines a  que se destine ; si hoy no lo hace, te n d rá  que c o n s tru ir­
lo m ás tarde .
— ¿Dónde podrá  constru irse?
— Mi tío, I). Isidoro L a  Cierva, que, t ra tán d o se  de M urcia, 
tom a las cosas con g r a n  cariño, me ha  ofrecido h acer  conmigo 
u n a  v is ita  a los aeropuertos  p a ra  e s tu d ia r  lo principal, que es
s i tua r lo s  cerca de la  población, pues, de lo con tra rio , lo que se 
g a n a  en rapidez, en el a ire , se pierde luego en el t ra n s p o r te  por 
t ie r ra .
L a  única  población que ha  resuelto  este problem a es Berlín, 
que tiene el campo de a te r r iz a je  a  diez m inutos del centro.
E n  cambio, Londres tiene el campo de Aviación a  g r a n  dis­
tanc ia ,  habiéndose ya  dado cuen ta  de este  e rro r .
— ¿P ien sa  usted ven ir  a  M urcia  en au tog iro?
— De haber tenido campo lo h u b ie ra  hecho, pues tengo g r a n ­
des deseos de ven ir  en mi a p a ra to ;  pero  deseo principalm ente  
la  construcción del aeropuerto , porque m ercd al mismo se t r a n s ­
fo rm a rá  ráp id am en te  la  condición económica y  comercial de la  
p rovincia  de M urc ia .”
La jira aérea de un representante de „La Razón“
(C onclusión)
Llegada a Le Bourget
Nos hemos acercado al renom brado pu erto  aéreo de la  capi­
tal de F ra n c ia ,  Le
Bourget, centro de 
g r a n d e s  actividades 
aeronáuticas. El avión 
que me conduce efec­
tú a  un g ran  semi­
círculo p a ra  colocarse, 
descendiendo, al vien­
to, lo cual me perm i­
te ap reciarlo  desde lo 
a l to ; dos rangos de 
hangares , en los bor­
des del campo. Uno, 
el que es m ás fam i­
l ia r  y que, sin duda, 
es el que fo rm a  el 
conjunto  de edificios 
del aeropuerto  mismo, 
ofrece la v is ta  de una  
g ran  p laya  de port- 
land, y  sobre ella, una  
serie de m áquinas de 
d istintos tam año s  y 
c a r a c t e r í s t i c a s .  De­
t r á s  de una  ve rja ,  p ú ­
blico y  automóviles.
Los h an g ares  de en­
f ren te  son, sin duda,
m ili ta res ;  alineados ju n to  a ellos, cuento h a s ta  veinticinco “ Bre-
gue t X I X ” , p in tados de verdeg ris  y  la  esca rape la  trico lor de 
sus alas.
E n  el centro  del aeródrom o, un  enorm e círculo blanco, y  en 
él, cruzado, el nom bre Le Bourget. E l avión a te r r iz a  en este  mo­
m ento bordeando el círculo, y  c a r re te a  hac ia  la  p lay a , al acer-
E1 aeródrom o
carse  a  la  cual, el personal de la  C om pañía  y de la  estación a y u ­
dan en la  m an iobra  de a linearlo  en el lu g a r  que le e s tá  d e s tin a ­
do. Se detiene el m otor, ábrese  la  p u e r ta  de la  cómoda limou- 
sine en que he hecho, en menos de t re s  h o ras  y m edia, el v ia je  
de Burdeos a  P a r ís ,  y  desciendo ráp idam en te . E n t r e  quienes me
esp eran  es tán  el agen ­
te  de L a  R azón  y  re ­
p re sen ta n te s  de la  
A eropostal. No te n ­
dré que e fe c tu a r  n in ­
gún  t r á m ite  de exa­
m en de p a sap o r te  o 
adu an a , pues que es­
to, con toda  comodi­
dad y  rapidez, fué 
hecho al l leg ar  a  Tou- 
louse, el p r im e r  p u e r­
to aéreo de F ra n c ia  
que toqué.
U n poco por curio ­
sidad, y  tam bién  con 
derecho a  ello (son p a ­
sadas  las catorce  ho­
ras) , pido ser acom­
pañado  al r e s ta u r a n ­
te de la  estación  aé­
rea, p a r a  luego visi­
ta r la ,  si es posible.
U n a  estación de
fe rro c a rr i l  no te n d rá  
u n a  insta lac ión  de
de Le Bourget r e s ta u ra n te  m á s  con­
fo rtab le  y  am plia  que 
la  que veo en Le Bourget. H ay, en mi m ism as condiciones o a  la  
e spera  de to m a r  a lgún  avión, buen núm ero  de personas, por cuyo 
aspecto juzgo sus nacionalidades, m uy d iversas. E n tr e ta n to ,  por 
las  v e n ta n a s  del am plio salón, observo el m ovim iento del aeró ­
drom o; en el corto tiempo, desde mi l legada, h an  a rr ib a d o  y p a r ­
tido varios  aviones, que dejan  o tom an su c a rg a  h u m a n a  con la
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m ism a n a tu ra lid a d  que a  un ómnibus suben o de un ómnibus des­
cienden los pasajeros.
Luego me dispongo a reco rrer  las instalaciones y  dependen­
cias del aeropuerto , aprovechando la  invitación que se me hace. 
N ad a  que pueda diferenciarlo  fundam en ta lm en te  de una  e s ta ­
ción fe r ro v ia r ia  o m a r í t im a ;  en vez de andenes y muelles de 
desembarco, u n a  ex tensa  p laya  de cemento portland , como an tes  
he dicho, y  sobre ella, u n a  num erosa  escuadrilla  de aviones, en 
línea, que acaban de l legar  o están  listos p a ra  p a r t i r ,  y  cuyos 
espacios libres los van  llenando otros que a r r ib a rá n  m ás tarde . 
L a  pun tua lidad  parece ser una  norm a invariab le , y  ta l  vez lo 
que pud iera  com entarse, se ría  el adelanto  con que, en c iertas 
c ircunstancias, especialmente de viento favorable, te rm inan  sus 
v iajes los aviones; y éste, como lo com probaré después, sin duda 
se rá  el caso de todos los servicios aéreos regu lares, ya que debo 
suponer que los horarios  e s ta rá n  p repa rad os  de acuerdo con 
condiciones medias desfavorables. Pero  tal hecho— el del a r r i ­
bo adelan tado  de un avión— tiene que ser siempre, en los t r a n s ­
portes aéreos, ag radab lem ente  aceptado, pues la idea p r im o r­
dial en la utilización de los mismos, tan to  p a ra  el pasa je ro  
como p a ra  la correspondencia y la carga , es la g an anc ia  del tiem ­
po; son siempre tran sp o rte s  “expresos” , con c a rác te r  de “u r ­
genc ia” .
Las instalaciones
E n  es ta  correspondencia, como en las an te rio res  y en las que 
seguirán , queda entendido, lo que de o tra  m anera  no podría  ta m ­
poco d e ja r  de ser, que las impresiones que reflejo son las direc­
ta s  e inm ediatas, a  medida que se van produciendo, sin n ingún  
esp ír itu  de anális is  y menos com parativo, lo cual sólo puede ser 
objeto de un estudio posterior, cuando las observaciones, en mis 
diversos recorridos por v a r ia s  líneas y sobre países d iferentes, 
hayan  adquirido un c a rác te r  general.
Le B ourget es, sin d ispu ta , un g ra n  aeropuerto . E l te r re ­
no es suficientemente vasto p a ra  las necesidades actuales  del 
tráfico aéreo de la  capita l de F ra n c ia ,  las cuales, a  m edida que 
se intensifiquen en el fu tu ro , podrían  gozar de m ayores como­
didades, si el establecimiento quedara  consagrado exclusivam en­
te a las  activ idades de la Aviación civil de t ra n s p o r te s :  1.000 
m ás 1.400.
Su a l tu ra  sobre el nivel del m a r  le a seg u ra  una  superficie 
adecuada— con c ie rtas  excepciones sin m ayor im portanc ia— du­
ra n te  todo el año.
Sus instalaciones comprenden unos veinte h an gares ,  m etá li­
cos unos y  de m am postería  o tros; de dimensiones desde 20 me­
tro s  por 30 m etros a  66 m etros por 22, y  a l tu ra s  in te rio res  des­
de 4,50 m etros h a s ta  8,50 m etros, donde las d iversas Com pañías 
disponen del espacio necesario p a ra  el h a n g a ra je  de sus aviones 
y ta lle res  de reparaciones.
Los servicios públicos comprenden todas aquellas dependen­
cias necesarias p a ra  el funcionam iento  del tráfico aéreo, y o tras  
que s irvan  a  la comodidad y b ienesta r  del pasa je ro . Oficinas de 
ven ta  de pasa jes , de control de equipajes, de ad uana , poli­
cía, san idad , teléfono, te légrafo , correo, inform es, servicio me­
teorológico, radiotelegráficos y telefónicos; to r re  de señales y 
control del movimiento de aviones; estación de p rim eros aux i­
lios y  am bulanc ia ; iluminación* eléctrica del campo, fa ro s  y se­
ñales indicadoras de los obstáculos próximos al aeródrom o; ven­
ta  de diarios y rev is tas , libros y  m agazines; en fin, nada  fa l ta  
p a ra  com pletar de la  m anera  m ás minuciosa todos los detalles 
de una  adm irable  organización, dispuesto todo con estud iada  a r ­
monía, en un a tra y e n te  conjunto  de edificaciones, en medio de 
vastos jard ines .
Hacia el centro de París
T erm inada  la in te resan te  v is ita  al aeropuerto , en el ómni­
bus de la Aeropostal me pongo en m arch a  hacia  el centro de la 
ciudad, no sin an tes  hab er  solicitado se me p e rm ita  observar la 
recepción en el Correo de los sacos de correspondencia aérea  que 
vinieron en el avión, y  que son tran sp o rta d o s  en el mismo vehícu­
lo en que me d irijo  al hotel. La correspondencia de privilegio, y 
pronto, com enzará a  ser d istribu ida , la  que va  a o tra s  p a rte s  
de F ra n c ia  y  al exterior.
U na  vez llegado al hotel, dos son mis preocupaciones inme­
d ia tas :  com probar la  exactitud  del i t ine ra r io  que he p reparado  
en Buenos A ires y  hacer confeccionar una  colección de m apas 
. de todas las ru ta s  que reco rre ré  en mi j i ra ,  la  cual efectúo p r i ­
mero, pues que me doy exac ta  cuen ta  de que lo que yo deseo 
dem and ará  tiempo. L a  l ib re r ía  especialista  Blondel L a  Rouge- 
rie merece una  mención f ra n c a  de adm iración  de mi p a r te ,  pues 
exijo el completo t ra b a jo  dentro  de las cu a ren ta  y  ocho horas, 
y  se me promete, y  se cumple, aun  cuando, como supe después, 
hubieron de h ab ili ta rse  horas  especiales d u ran te  la noche. En 
e s ta  Casa, el in te rés  despertado por la j i r a  del rep re sen tan te  de 
L a  R azón  de Buenos Aires, fué rea lm ente  excepcional, h a s ta  el 
punto  de pedirle autorización p a ra  exponer en el e scap ara te  un 
e jem p la r  del d iario  con el recorrido. Destaco el hecho por t r a ­
ta rse  de u n a  Casa un iversalm ente  conocida y en contacto direc­
to  con la  m ayor p a r te  de los iniciadores de g randes  cruceros 
aéreos, lo cual debía ser motivo suficiente p a ra  que el que yo r e a ­
lizaba no le l la m ara  la  atención en ta l  form a.
Inm edia tam ente  comienzo las v isitas a  las oficinas de las dis­
t in ta s  Com pañías de navegación aé rea  que pienso u til izar, p a ra  
cerciorarm e de la  exac titud  de mis cálculos. Dichas v isitas conti­
nu a ro n  al día  siguiente, term inando  con el sa tis fac to rio  resu l­
tado  de la  comprobación de un  hecho que no significa o tra  cosa 
que la  definitiva afirmación de la  p rac ticab ilidad  de los t r a n s ­
portes  aéreos: en Buenos Aires, cualquier persona  deseosa de 
rea l iza r  v ia jes en aeroplanos en el continente europeo o en cual­
qu ier o tra  p a r te  donde ex is tan  servicios aéreos reg u la res  de p a ­
sa jeros, puede p re p a ra r  su i t in e ra r io  con la m ism a facilidad 
que lo h a r ía  p a ra  t ra s la d a rse  en trenes  o vapores con los in fo r­
mes y datos puestos a  su disposición por las E m presas  corres­
pondientes.
No hubo n inguna  alteración  que e fec tuar .
De esta  m anera  fueron v is itadas  las oficinas en P a r ís  de la 
Compagnie Générale A eropostale  ( f rancesa) , la  Im peria l  A ir ­
w ays (inglesa), la  C idna (Compagnie In te rn a tio n a le  de N av iga ­
tion Aerienne (in ternacional) , de la  K. L. M. (Koninklicke Lucht- 
v a a r t  M aatschapp ij  (holandesa), T ra n sa d r ia t ic a  ( i ta lo a u s tr íac a ) , 
Aero E xpresso  ( i ta liana) ,  de la L u f th a n sa  (alem ana) y  o tras  
v a r ia s  adem ás, con propósito  de estudio y observación, exp re ­
sándose en todas ellas— con u n a  sola excepción, pero que no 
m encionaré— el m ayor in te rés  por el crucero a é r e o , que en re ­
presentación de L a  R azón  rea lizaba. E n  a lgun as  de dichas Com­
p añ ía s  se me hicieron am ables insinuaciones sobre la  posibili-
dad de obtener p a sa je s  g ra t is ,  luego de c ie r tas  tram itac iones , lo c rite rio  y acción, indispensable al anális is  crítico que me prepa-
cual rechazó agradecido, pues siendo mi v ia je  de observación y r a b a  a  e fe c tu a r  de las d ife ren tes  organizaciones de t ran sp o r te s
estudio, consideraba necesario m an ten e r  u n a  abso lu ta  l ibertad  de aéreos europeos.
En recuerdo del primer kilómetro en circuito cerrado, hecho por 
Henry Farman, en Issy-les-Moulineaux, hace veinte años
U na  estela, debida a la generosidad  de Mlle. L uzanne Deutsch 
de la  M eurthe, se inau gu ró  el 13 de enero, en las p u e r ta s  de P a ­
rís , al borde del campo de m aniobras  de Issy-les-M oulineaux, en 
el mismo sitio en que, hace veinte años, H en ry  F a rm a n  efec tuaba  
el p r im e r  kilóm etro en circuito cerrado.
D u ra n te  la  cerem onia, el conde de L a  V aulx , p res iden te  de 
la  Federación  A eronáu tica  In te rnac ional, tomó la  voz, reco rd an ­
do la  h azaña , la  colaboración de F a rm a n ,  de Voisin y de Levas- 
seur, constructo res  uno del a p a ra to  y el o tro  del m otor;  después 
agradec ió  a  la  señorita  de Deutsch de la  M eurthe  su generoso 
gesto, y  a M. L a u re n t  E y nac  po r  haberse  d ignado p res id ir  el 
acto.
E n  el cielo, ba jo  las nubes b a ja s ,  dos aviones evolucionaron 
sobre el m onumento, m ien tra s  el m in is tro  del A ire  recordaba  la 
proeza de F a rm a n  y le daba  la  debida significación.
“ El recorrido  en circuito  cerrado  e ra  la  obligación de volver 
al punto  de p a r t id a ,  e ra  la  necesidad de e fe c tu a r  varios  v ira jes , 
e ra , a n te  todo, d em o s tra r  que la locomoción a é rea  e n tra b a  en 
el dominio práctico . Y si la  t a r e a  puede p a re c e r  hoy de la s  m ás 
sencillas, no podemos o lv idar que se t r a t a b a  entonces de rea liza r  
un sueño que hab ían  a lim entado  cen tenares  de generaciones.
E n  un  m inuto  c u a re n ta  segundos H e n ry  F a rm a n  an il lab a  losM. L aurent E ynac  pronunciando su discurso F o t.  Mcuriase
* 3 r i t a  V O IS IN  
IS T R U G lE U R S
asL ten tes  al acto , de izq u ierd a  a  d e rech a : S an to s  D um ont, H ^ n ry  F a rm a n , se ñ o r ita  D eutsch de la  M eurthe , L a u re n t E ynac , m arisca l F r a r
chet d ’E perey , G rabriel Voisin y  g en e ra l B arés
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1.000 m etros impuestos. L a  ciencia de los constructores del avión 
y del motor, la  va len tía  y  la  habilidad del piloto hab ían  perm i­
tido la  conquista del a ire. Llevando con él una  inm ensa e speran ­
za, el biplano “V oisin” venía  a  responder a  la  la rg a  espera  de 
los siglos, y al día  siguiente se entonaba  este canto de t r iu n fo :  
“ El hombre volante no es ya un m ito .”
E s  a  la  luz de los acontecimientos posteriores como hay  que 
ju z g a r  hoy la  proeza de H en ry  F a rm an . A usted, mi querido 
H en ry  F a rm an , pertenece el honor de haber  franqueado  el p r i ­
m er paso; el secreto estaba , desde luego, a rrancado , a b ie r ta  la 
ancha  ru ta ... Inm ediatam ente , es la  inolvidable trav e s ía  de Luis 
Blériot, el vuelo del conde de L am bert  sobre P ar ís ,  es la t r a v e ­
sía  de los Alpes por Chavez, el circuito del E ste  por Leblanc, el 
de las g rand es  cap ita les ; después, la t rav e s ía  del M editerráneo 
por Roland Garros... E n  seguida, después de la  g ra n  to rm enta , 
es la  e ra  de los raids a  la rg a  d is tanc ia ;  los Continentes en laza­
dos en tre  sí de un golpe de a la ;  P a r ís  unido en dos saltos a  la 
A m érica del S u r  por Costes y  Le B rix ;  el equipo Assolant, Lefé- 
v re  y  Lotti renovando la  h azañ a  de L indbergh y sobrevolando 
el Atlántico.
A yer es P a r ís  puesto a  una  sem ana de .T anan arive ;  es, en 
fin, Costes y Bellonte que, a travesando  E u ro p a  y A sia vuelan 
d u ran te  m ás de c incuenta  horas  y recorren  de un salto m ás 
de 8.000 k ilóm etros.”
Italia organiza el socorro de las aeronaves en el Mediterráneo
El Gobierno ita liano  h a  dictado un reglam ento  re fe ren te  al 
auxilio de las aeronaves en situación a p u ra d a  en el Medite­
rráneo .
E ste  reglam ento  se ocupa, a  la  vez, de los buques y de las 
aeronaves, en atención a  las m uchas disposiciones comunes; pero, 
sobre todo, ha  apu n tado  a  poner en punto  la  cuestión del sa lv a ­
m ento de los hidroaviones, p a ra  lo cual, mucho m ás que en m a­
te r ia  naval, fa l tab a n  bases precisas.
Los accidentes recientem ente ocurridos en las líneas aéreas 
del M editerráneo  han  dem ostrado la  u rgenc ia  que h ab ía  de poner 
en p rác tica  la organización nacional de los medios de socorro.
E n  la  base de la  organización i ta l ian a  se encuen tra  u n a  u t i­
lización racional de los puertos radioeléctricos te r re s t re s  y  de 
los de los buques. Diez zonas de socorro han  sido creadas, en tre  
las cuales se encuen tran  colocadas las regiones m editerráneas , 
in teresando d irec tam ente  a  I ta lia . Cada una  de estas zonas tiene
una  au to ridad  m ar í tim a  c la ram ente  definida a  la que pertenece 
el cen tra l iza r  las operaciones de salvam ento.
El remolque de las aeronaves en peligro es objeto de una  
prescripción especial. Los hidroaviones y buques ita lianos e s ta ­
r á n  obligados a  poseer un m ate r ia l  cuyas ca rac te r ís t icas  son in­
dicadas por el reglam ento .
E n  este aspecto se ha  querido e v ita r  la  repetición de acciden­
tes parecidos al ocurrido a un hidroavión británico, perdido cuer­
po y bienes por la  ro tu ra  de un cable de remolque.
La au to ridad  que recibe un m ensaje  de socorro transm itido  
por un barco o u n a  aeronave, en la  zona colocada bajo  su ju r i s ­
dicción, asum e inm ediatam ente  la  dirección de las operaciones. 
Igual o cu rr irá  al cap itán  de un buque que reciba una  señal de 
socorro, quien e s ta rá  obligado a d irig irse  a toda  velocidad hacia 
la  aeronave en peligro, a  menos que ello le sea absolu tam ente  
imposible.
Asamblea de la Federación Aeronáutica Internacional
El calendario aéreo de 1930
E n  la ú ltim a  reunión de la  Federación  In ternacional se ap ro ­
bó el calendario  de las principales p ruebas de 1930. E s el si­
gu ien te : Exposición In ternacional de aviones de turism o. E n  Gi­
nebra. Fecha no determ inada.
2b a i 26 de m ayo.— Concurso organizado por el Club de A via­
ción de Amberes.
30 de m ayo al 3 de jun io .— Concurso de aviones ligeros de 
tu rism o del Aero Club de Bélgica.
8 y  9 de jun io .— G randes p ruebas o rgan izadas  por el Aero 
Club de L ieja-Spa.
28 al 30 de jun io .— R ally  de Ostende.
6 y  7 de ju lio .— Rally  in te rnac ional del Aero Club de Bu- 
vernic.
20 de ju lio  al 7 de agosto.— Challenge in te rnac ional de avio­
nes de turism o.
15 de agosto.— Circuito in ternacional de turism o.
L as Federaciones aeronáu ticas  que han  asegurado  su p a r t i ­
cipación en el próximo concurro in te rnac ional de tu rism o son las 
s ig u ien te s :
Federación A eronáu tica  (E S P A Ñ A ).
Aero Club von D eutschland (Alem ania).
Aero Club de F ra n ce  (F ran c ia ) .
Royal Aero Club ( In g la te r ra ) .
A eroklub Rzeczypospolitej (Po lon ia).
Aero Club Suisse (Suiza).
A eroklub Republiky Ceskoslovenske (Checoeslovaquia).
E l circuito de la g ra n  p rueba  de tu rism o se rá  cerrado, com­
prendiendo un desarrollo  aproxim ado de 7.500 kilómetros, con 
salida y llegada a Berlín . Com prende 28 escalas y  las siguientes 
poblaciones:
B erlín -B runsw ick -L ondres-P arís-P o itie rs-P au-Z aragoza  - Ma- 
drid-Sevilla-Barcelona-N im es-Lyon-Laussanne - B erna  - Munich- 
V iena-Praga-B reslau-C racovia-V arsovia-K oenigsberg  (o Dantzig- 
Berlín).
El reglamento del “Challenge” 
Internacional de Turismo de 1930
L a Comisión de organización del Aero Club de A lem ania  ha 
establecido un proyecto de reg lam ento  de las p ruebas del p ró­
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ximo torneo  in te rnac ional de aviones de tu r ism o  que debe cele­
brase , en A lem ania , en ju lio  de 1930, proyecto que h a  sido so­
metido al exam en de los com isarios deportivos in terancionales  
que lo h a n  aprobado ya.
Im p ortan tes  modificaciones han  sido a p o rta d as  al nuevo re  
glamento. E n  atención, sobre todo, al g ra n  núm ero de p a r t ic i­
pan tes  al concurso, se h a  decidido no h acer  su f i i i  a  los concu 
r ren te s  las  p ruebas  técnicas an tes  de h a b e r  recorrido  el ciicui 
aéreo. E s te  constitu irá , pues, la  p r im e ra  p rueba.
Después de h a b e r  recorrido  este  circuito, los concurren tes 
to m a rán  entonces p a r te  en las  p ru eb as  técnicas. E s ta^  se e ec 
tu a rá n ,  no con m otores nuevos, sino con m otores habiendo iec 
y a  sus p ruebas d u ran te  el circuito, lo que les d a iá  un m ayoi 
valor de uso.
Los concurren tes se rán  nuevam ente  clasificados en c os ca  ^e 
gorías , según el peso en vacío de los aviones: p r im era , h a s ta  280 
kilogram os, y  segundo, h a s ta  400 kilogram os.
C ada  concurren te  debe, an te s  de se r  adm itido al concurso, 
h aber efectuado un  vuelo de 200 kilóm etros h a s ta  el lu g a r  
salida. Las velocidades m ín im as han  sido au m e n ta d as  en la s  p ro ­
porciones siguientes:
P a r a  la  p r im era  ca tegoría  de aviones, de 60 a  65 kilóm etros 
por h o ra ;  p a ra  la  segunda ca tegoría  de aviones, de 70 a 80 
lómetros p o r  hora.
E l s is tem a de clasificación se rá  simplificado,^ y  el método a 
em plear p a r a  la  a tr ibución  de los puntos e s ta rá  indicado en e 
reglam ento. No h a b rá  en este año p ru eb a  especial de a l t i tu  , 
porque el recorrido del circuito  se rá  elegido de ta l  suerte  que los 
aviadores se vean  obligados a  u n a  a l tu ra  suficiente p a ia  f i a n  
quear obstáculos na tu ra le s .
España en el II Circuito 
Aéreo de Turismo
L a  J u n ta  de A eronáu tica  del Aero Club se h a  reunido  p a ia  
escuchar y  decidir sobre el in form e del Sr. Ruiz F e r ry ,  que 
hace poco m archó a  P a r í s  como delegado de la  Federación  Ae­
ronáu tica  E spaño la  p a ra  co n cu rr ir  a  la  A sam blea de la  Fede­
ración In ternacional. Ib a  con él el p res iden te  del Aero Club, 
conde de San  L u is ;  pero  éste  tuvo que de tenerse  en S an  Sebas­
tián  a  causa  de u n a  d esg rac ia  fam ilia r .
E l objeto de la  reunión e ra  la  discusión y aprobación del re ­
g lam ento  presen tado  por el Aero Club von D eutschand, rela tivo 
al challenge  de E u ro p a  p a ra  aviones de turism o.
L a  trascendenc ia  p a ra  E sp añ a , in sc r ita  por p r im e ra  vez, es 
g ran d e  si se tiene en cuen ta  que es u n a  de las p ru eb as  de t u ­
rism o m ejor o rgan izada  con v is ta  al progreso  de la  Aviación 
civil, y que, por lo menos, dos C asas españolas han  ofrecido 
p re s e n ta r  a p a ra to s  de construcción y pa ten te  nacionales, los que 
se rán  pilotados por dos de nuestros  m ejores hom bres del a ire.
L a  clasificación de es ta  p rueba  se hace ad jud icando  un n ú ­
m ero de puntos inicial a  cada concursan te , con a rreg lo  a las  ca­
ra c te r ís t ic a s  técnicas y  p rác ticas  del avión, y  d u ra n te  el reco rr i­
do le son dism inuidos en m ay or  o m enor proporción, con arreg lo  
a  u n a  ta b la  de penalidades, en tre  las que figuran  p a s a r  una  
noche fu e ra  de las e tap as  obligatorias, fac ilidad  en el despegue 
y a te r r iz a je ,  reg u la r id ad  de m arch a , etc.
Como se ve por lo expuesto, de e s ta  p rueba  pod rán  los cons­
t ru c to re s  deducir enseñanzas p rác t ic a s  p a ra  l legar  al tipo p e r ­
fecto de avión de turism o, uno de los problem as ac tuales  cuya 
solución m ás inquie ta  a los constructores .
E l p rincipal asun to  abordado en P a r í s  por el Sr. Ruiz F e r ry  
fué  la  partic ipación  de E sp a ñ a  en e s ta  p rueba , que es m uy  d u ra  
po r  su  longitud— unos 7.000 kilóm etros— . Se d a rá  en ella la 
v u e lta  a  E u ro p a  por e ta p as  de unos 500 kilóm etros. E n t r e  los 
lu g a re s  de a te r r iz a je  f iguran  varios  pun tos  de E sp a ñ a ,  pues el 
señor Ruiz F e r r y  t r a b a jó  y  consiguió que el vuelo sobre nuestro  
pa ís  fu e ra  lo m ás la rg o  posible. Así que las  av ione tas  p a r t ic i ­
pan tes  sa ld rán  de P a u  hacia  Z aragoza , M adrid , Sevilla, A lba­
cete, B arce lona  y Nimes.
V o la rán  sobre E sp a ñ a  a lrededor de un  cen ten a r  de aviones.
L a  inscripción de nuestro  p a ís  no ofreció dificultad a lguna . 
A h o ra  el Aero Club estud ia  la  p a r te  económica de e s ta  p a r t ic i ­
pación. A ta l  fin se cuen ta  con la  ay uda  que h a  ofrecido el Go­
bierno.
S eg u ram en te  p a r t ic ip a rá n  cinco av ione tas  de construcción es­
pañola , y  v a r ia s  de ellas do tadas tam bién  de m otor nacional. 
H a b rá ,  desde luego, que ace le ra r  esa construcción, pues la  p ru e ­
ba e s tá  seña lad a  p a ra  jun io  y  las fáb r ic a s  no es tán  m on tadas  
p a r a  f a b r ic a r  av ione tas  en serie.
A p a r te  de esto p a r t ic ip a rá  probablem ente  un  av iador civil 
ca ta lán , que se ha  constru ido  u n a  av ione ta  a su gusto.
Estado actual de la industria aeronáutica alemana
ucción del, núm ero  de Casas c o n s tr u c to r a — E l éxito  de 
n [ (>> es de aceite  pesado.— ¿L a d ism inución  de las subvencio- 
V'rovocará uva  crisis?— A lem a n ia  desea los m ercados ex­
teriores
de i*/ ° vech®mos la fecha en que estam os p a ra  h ace r  un  cuadro 
exarn ^  UaC1° n de la  induS(H a a lem ana  en fines de 1929 y p a ra
e x am m a r  su  movimiento de negocios anuales.
dustrin  S lm a ^  nKndmiento de negocios anuales  de la  in- 
marcos. a lem ana  alc^ z a  de 30 a  35 millones de
por la  asUntos es de obse rvar  que no es la  obtenida
p iac tic a  norm al del comercio libre, sino por los encargos
del Reich. Dados los precios po r  el E s tado , estam os en p resen ­
cia  de u n a  subvención d isfrazad a . E s ta ,  no obstan te , h a  sido 
fu e r tem en te  d ism inuida  d u ran te  el ejercicio 1929, como conse­
cuencia de la  crisis financiera general. E s  de p re su m ir  que este 
estado  de cosas su b s is t irá  en 1930, así como lo h a  dejado p rev e r  
lá  p rep a rac ió n  del presupuesto .
L a  política  del Reich tiende  a  re a l iz a r  la  au tonom ía  econó­
m ica de la  in d u s tr ia  ae ro n áu tica  a lem ana.
P e ro  parece  que este  resu ltado  se ob tend rá  m uy difícilm ente, 
en a tención  a  que la  p rincipal fuen te  de a lim entación  de la  in ­
d u s t r ia  ae ro n áu tica  es la  Aviación m ili ta r .
Se es t im a  que en el te r re n o  de la  construcción de aviones la 
in d u s tr ia  ae ro n áu tica  a lem an a  no tiene que tem er sino a  un solo
60
com petidor: los E stados Unidos, porque este país posee un m er­
cado in te r io r  m uy im po rtan te  y  su situación geográfica ofrece 
las m ejores posibilidades de uso de los aviones de tran spo rte .
* * *
E l núm ero de E m presas  que construyen aviones en A lem ania  
es re la tivam en te  poco elevado; pero es siempre considerado como 
demasiado g rande  en relación con las posibilidades del mercado 
m undial actual. P o r  esto se ha  t ra ta d o  de reducir  a cua tro  el 
núm ero de constructores de aviones que pueden, en lo sucesivo, 
gozar los beneficios de los encargos de prototipos del Reich.
T)e esta  disposi­
ción re su l ta  que los 
constructores se en­
cuen tran  aho ra  di­
vididos en dos cla­
ses. Los de la  p r i­
m era  clase, es de­
cir, Ju n k e rs ,  Dor- 
nier, Heinkel y  los 
B a y e r i s c h e  F lug- 
zeug - W erke, conti­
n u a r á n  recibiendo 
e n c a r g o s  llamados 
“ de sostenimiento y 
estímulo p a ra  las 
investigaciones” .
Los de la  segun­
da clase, es decir, 
t o d o s  l o s  d e m á s  
c o n s t r u c t o r e s ,  no 
tienen que contar, 
en adelante, con en­
cargos del Reich.
E ste  los ha  coloca­
do, por lo demás, 
fu e ra  del re p a r to  de 
la  subvención, lla­
m ada  “de t r a n s i ­
ción” , de nueve millones de marcos. E n  lo que concierne a  los 
motores, los que utilizan se quejan  del núm ero demasiado consi­
derable de modelos. P re tenden , especialmente, que en la  hora  
actual se puede co n ten ta r  cualquier E m p re sa  de t ra n sp o r te  aé­
reo con dos modelos de motores.
M ien tras  que los E stados  Unidos han  llegado ahora , en una  
proporción, ap rox im ada , del 10 por 100 al m otor de en fr iam ien ­
to por a ire , y que In g la te r ra  parece segu ir  el mismo camino, se 
con tinúa  en A lem ania  firmemente p a r t id a r io s  del m otor de en­
fr iam ien to  por agua , al menos en los de g ra n  potencia. Se pien­
sa rea liza r  en A lem ania  la fo rm a  de explotación m ás económica, 
contentándose con u til iza r  un m otor de enfriam ien to  por a ire  de 
m enor potencia y  un m otor de enfr iam ien to  por ag u a  de g ra n  
potencia.
Los constructores a lem anes se esfuerzan  ac tua lm en te  en la 
construcción de m otores de aceite pesado, a fin de reduc ir  con­
siderablem ente  el consumo de combustible, que a lcanza  unos 240 
g ram os de esencia por caballo, de vapor-ho ra  en los m otores del 
tipo “ Diesel” . E l precio del aceite pesado, que no es sino de
10 a 12 p fennings por kilogram o, es, por o t ra  pa rte ,  t res  veces 
menos costoso que el de la  esencia, que se eleva a  35 pfennings. 
L as o tras  v e n ta ja s  del aceite pesado son: la  reducción del peli­
g ro  de incendio, la supresión de u n a  serie de piezas, complicando 
el funcionam iento de un m otor (carburador, m agneto, bu jías) ,  
el aum ento  del rad io  de acción o de la  ca rg a  útil.
Un núm ero bas tan te  g ran d e  de Casas han  sometido ya  moto­
res “ Diesel” de Aviación al exam en del Servicio de Investigacio­
nes de A eronáutica . E n tre  esas Casas, cuya l is ta  aún  no es com­
pleta, conviene c i ta r  las s iguientes: Ju n k e rs  M otorenban (un 
tipo), Daimler-Benz A-G (tres tipos d iferen tes) , L inke Hofmann-  
W erke M aschinenfabrik , en A ugusburgo  N urem b erg  (varios t i ­
pos) ; R obert Bosch 
A-G, en S tu t tg a r t ;  
y  Stendel, en Ka- 
menz.
Conviene señala r 
que el m otor “ Pac- 
k a r d ” es debido a 
la colaboración del 
i n g e n i e r o  alem án 
D ornier. E ste  inge­
niero ha  ensayado, 
en un principio sin 
éxito, de rea liza r  su 
proyecto en A lem a­
nia.
Un hecho que de­
m ues tra  de qué mo­
do ha aum entado  el 
núm ero de motores, 
es que al servicio de 
I n v e s t i g a c i o n e s  de 
A eronáutica  se han  
p resentado 46 mode­
los nuevos.
♦ ♦ ♦
Hemos dicho a n ­
terio rm ente  que el to ta l de las subvenciones del Reich a  la  indus­
t r ia  aeronáu tica  hab ía  disminuido notablem ente en 1929. Véase 
en qué proporciones:
L as subvenciones concedidas h a s ta  el día han  sido de las 
proporciones s ig u ien tes :
E n  1924: 4 millones de m arcos.*•
E n  1925: 23 millones de marcos.
E n  1926: 16 millones de marcos.
E n  1927: 13 millones de marcos.
E n  1928: 16 millones de marcos.
E n  1929: 6 millones de marcos.
E n  tales condiciones, la  in d u s tr ia  ae ron áu tica  es, desde aho­
ra , obligada, p a ra  vivir, a  buscar  sa lidas en el ex tran je ro , lucha 
cada vez m ás d u ra  por la competencia am ericana .
Se observa, en efecto, que los precios de los aviones a lem a­
nes son mucho m ás elevados que los de los am ericanos. Los a p a ­
ra to s  vendidos en A lem ania  cuestan  a veces el doble, y  en oca­
siones m ás que los am ericanos del mismo tipo. L as Casas am e­
rican as  dan  todas las facilidades y  concesiones a  fin de hacer
t t
negocio. La producción am ericana  en serie es especialm ente la 
causa  de ta l  v en ta ja .
Ford  y F o k k e r  producen y a  de seis a ocho aviones de ciertos 
tipos.
Algunos declaran  que la única solución a a d o p ta r  respecto 
de la in d u s tr ia  ae ron áu tica  a lem ana  no puede ser sino una  me­
jo r  utilización de las instalaciones existentes. E n  cuanto  a los
precios, éstos deben establecerse sobre u n a  base m ás norm al que 
la  ten ida  h a s ta  aquí.
Como qu iera  que la producción en m asa  no tiene probalida- 
des de sa l ir  de A lem ania , en atención a  la  can tidad  de m ateria l  
volante  de que dispone ya  la  D eutsche L u f th a n sa ,  se t r a t a  por 
ello de en co n tra r ,  cueste lo que cueste, sa lidas en el ex tran je ro . 
Y en este propósito  se o r ien tan  todos los esfuerzos.
La situación de la Aviación comercial italiana
Ya hemos hecho r e s a l t a r  aquí el esfuerzo y  la  volun tad  des­
plegados desde hace algunos años por la A eronáu tica  i a liana  
p a ra  a seg u ra rse  líneas p ró speras  de navegación a é rea  comercial. 
Al principio, fueron creadas líneas in teriores, como Génova- 
oma - Nápoles - Palerm o, Rom a - Venecia, Turín-Pavía-V enecia , 
Roma - Milán- 
Trento , etcéte- 
r a - Después, la 
red se extendió, 
e s t  ableciéndose 
enlaces con el 
e x t r a n j e r o  o 
con la Tripoli- 
t a n i a ,  d o n d e  
I ta l ia  posee, co­
mo se sabe, tan  
g randes intere- 
s e s ; n a c i e r o n  
líneas como Ro- 
m a  - G é n o v a -  
Rai'celona, tan  
im portan te  pa- 
r a  las relacio­
nes de E sp a ñ a  
con I ta l ia ;  Ve- 
n e c i a  - Gratz- 
Viena, Venecia- 
Trieste  - Z ara- 
Ancona, ' B rin- 
d i s i  - Valona- 
S cu tari - Korit- 
Za> Roma - Si- 
r  a c u s  a  - T r í ­
poli.
Desde hace 
a l g ú n  tiempo,
se han  in au g u rad o  dos nu evas  líneas, m uy  ú tile s  u n a  y  o t ra  a 
uencia i ta l ia n a :  la línea B rind is i-A tenas-C onstan tinopla , 
m u n a  Pa i te, y  la  línea Rom a-Túnez, po r  o tra . Quisiéram os
nol rlr»ai 4.aqU11- COn la  m ayor  brevedad, la  im portanc ia  y  el pa- 
sirW n eS aS m eas, cuya creación e s tá  in sp ira d a  a  la  vez en con- 
sideraciones aeronáu ticas  y  en concepciones políticas.
nuertn -  *f8r S la fd d a s  navegación m a r í t im a  en lazaban  los 
O riente  V& lan .°S 0 Mai A driá tico  a  los países del próximo
R t  p68 cabeza de l íneas de ias  sa iidas sem a" aies
diriméndo^p18^ y • 01Is ta n tin o l3la ; B rind is i es el origen de líneas 
a °ia  E ^ P t o  y  el A sia  Menor. E l  pabellón ita liano
tiene un lu g a r  m uy honroso en la  cuenca del M editerráneo . E n  
un  época en que las g ran d es  Po tencias  buscan  tod as  en la  A via­
ción un nuevo medio de expansión económica y  de influencia po­
lítica, e ra  de p reve r  que I ta l ia ,  ba jo  el a rdoroso  Gobierno de 
Mussolini, em prendería , m ás ta rd e  o m ás tem prano , el a n u d a r
por la  v ía  de 
los a ire s  re la ­
ciones re g u la ­
res y  f recuen ­
tes  con esos 
países de Le­
v a n t e ,  d o n d e  
ella, que se con­
sidera  he redera  
de la  R om a a n ­
tigu a , a sp i ra  a 
desem peñar un 
papel de p r i­
m er orden.
De aquí ha 
nacido el p ro ­
g ra m a  de u n ir  
po r  h idroavión 
B r i n d i s i  a 
C onstan tinopla , 
por A tenas. E l 
Gobierno i ta l ia ­
no concertó con 
la Sociedad Ae­
r o  E  x p r  e s s o 
I t a l i a n a  u n  
convenio de diez 
años p a r a  ase­
g u r a r  el se rv i­
cio de la  línea. 
In a u g u ra d a  en
m ayo de 1927, la  Com pañía  utilizó los dos p rim eros años de 
su ex is tencia  a  la  pu es ta  en punto  del servicio. Hoy día  la  línea 
func iona  con u n a  g ra n  reg u la ridad .
• L a  Sociedad Aero E xpresso  I ta l ia n a  em plea a lgunos a p a ra to s  
“S a v o ia ” , b im otores ; pero  p r inc ipa lm en te  “D o rn ie r -W al” m e tá ­
licos, bim otores, “A sso” 500 C. V. E l t ray ec to  to ta l  (1.374 kiló­
m etros) se realizó en once horas , ap rox im adam en te , r e p a r t id a s  
en dos jo rn ad as .  L as  sa lidas  de B rind is i p a ra  A ten as  tienen  lu ­
g a r  los m a r te s  y  v iernes, a  trece  ho ras  y  t r e in ta  m inutos, y  las 
l legadas se hacen  a  las  dieciocho h o ra s  y  t r e in ta  m inutos. De 
A ten as  a  C onstan tinop la  el v ia je  se e jecu ta  los m iércoles y
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sábados en tre  las ocho de la  m añ an a  y las catorce horas y  t re in ta  
minutos. E l regreso se e fectúa  en condiciones idénticas. U na  
escala  tiene lu g a r  en P a t ra s ,  pero la  escala im p ortan te  es la 
de F a le ra ,  el puerto  de Atenas. L a  Sociedad ha  ejecutado allí 
g rand es  t rab a jo s  (hangares , aducción de agua, fáb r ica  eléctrica, 
puesto de te leg ra f ía  sin hilos, etc...). Los a p a ra to s  t ra n s p o r ta n  
v iajeros, correo y m ensajerías . E n  1929 el tráfico m arcó un au ­
m ento sobre 1928. Las estad ísticas que tenemos a la  v ista , y  que 
sólo se refieren a  los nueve prim eros meses del año, indican que 
1.097 v ia jeros han  empleado la  línea, en lu g a r  de los 1.029 de 
1928, o sean, 68 pasa je ros  más.
Túnez es, como nadie ignora, un pro tectorado f ran cés ;  pero, 
por razón de su proxim idad a  I ta l ia  y  m ás p a rt icu la rm en te  a 
Sicilia, la población i ta l ia n a  es allí num erosa. E n  Túnez mismo, 
la  capita l, h ay  casi tan to s  ita lianos como franceses. E n  las de­
m ás ciudades, B izerta , S fax , Sousse, Gabes, etc., el elemento 
francés  es mucho m ás predom inante. Pero I ta l ia  no estaba  h a s ­
t a  aho ra  enlazada a  Túnez m as que por una  línea m ar í t im a  
m ediocremente ráp ida , Nápoles - Palerm o - Túnez. H a parecido 
útil establecer una  comunicación direc ta  Roma - Túnez, cuya
creación h a  sido fac ili tad a  por los recientes acuerdos in te r ­
venidos en tre  F ra n c ia  e I ta l ia  en el te rreno  aeronáutico. La 
línea está  explo tada  por la  Sociedad Aero M editerránea, Si­
gue un doble i t in e ra r io :  Roma-Túnez, por r u ta  directa , o Roma- 
Cagliari-Túnez, procurando  así a  la capita l i ta l ia n a  una  comu­
nicación rá p id a  con la cap ita l  de la  Cerdeña, de la  que había  
estado p r ivad a  h a s ta  ahora . Túnez h a  sido puesto, por consiguien­
te, a  a lgunas  horas  de Roma, de m an e ra  que el correo y los 
periódicos llegan allí en el mismo día, y  m ás deprisa  que a  m u­
chas localidades del norte  y  del su r  de la  Península . Las ta r i f a s  
de tran sp o rte ,  por o t ra  pa rte ,  han  sido calculadas de m anera  
que están  al alcance de todos, y  así la  num erosa  colonia i ta l ia ­
n a  de Túnez se siente ap rox im ada  a la  m asa  de sus com patrio tas 
y  menos expuesta  a  perder  su “i ta l ia n id a d ” .
De Túnez sa ldrá , m ás tarde , un ram al hacia  Trípoli.
Sin tener  la  am plitud  de las líneas b r i tán icas  de la  Im perial 
A irw ays Company, o de las líneas f ran cesas  de la  Com pañía Ge­
nera l Aeropostal, o de la  A ir Union, la  red i ta l ia n a  hace m uy 
buen papel en E uropa . E n  el A driá tico  y en el M ar T irreno  ocu­
pa, desde ahora , el p r im er  lugar.
E L  A V ION, F A C T O R  D E PA Z U N IV E R S A L
Un proyecto de M. Clifford Harmon, presidente 
de la Liga Internacional de Aviadores
Clifford H arm on
Ya hemos hablado, a  su debido tiempo, de la  c a r ta  escrita  
por M. Clifford H arm on, dem ostrando el papel que puede des­
em peñar la  Aviación in ternacional p a ra  p reven ir  el conflicto. 
Nos parece útil, dada  la  im portanc ia  del problema, reproducir  
el texto  completo de dicha c a r ta ,  a  tí tu lo  docum ental:
“ S. E. el Ju n k h e e r  L. London, presidente  de la Comisión P re ­
p a ra to r ia  del Desarme, Ginebra.
Señor presidente:
E l firm ante de esta  c a r ta ,  av iador y aeron au ta ,  ciudadano 
am ericano y presidente  de la  L iga  In ternacional de Aviadores, 
que cuenta  t re in ta  y dos secciones en funcionam iento  o en fo r ­
mación en el A ntiguo y el Nuevo Mundo, h a  considerado como 
su deber d irig iros las no tas  y las sugestiones siguientes:
De todos los ho rro res  que puede rese rvarnos  una  g u e r ra  fu ­
tu ra ,  n ingu na  igua la  a  aquéllas que podría  trae rn o s  la g u e r ra  
aérea . A ctualm ente, y  de aquí a  algunos años, si los progresos 
de la  navegación a é rea  continúan de u n a  m an era  ta n  acelerada  
como los progresos en la invención de los gases asfixiantes, los 
ho rro res  de una  g u e r ra  con aviones y con gases asfixiantes ex­
ceden a  toda imaginación. Aviones de pequeño modelo, pero pu- 
diendo a lcanzar una  velocidad a te r ra d o ra ,  así como aviones g i­
gantescos volando a ta l  a l tu ra  que las b a te r ía s  con tra  aviones 
no podrán  combatirlos, y  que la  protección a é rea  m ism a será  
m uy difícil, podrán  lan z a r  sobre los centros populosos bombas 
llenas de gases tóxicos, de las que u n a  sola, según las ú ltim as 
referencias, puede d e s tru ir  la  población en te ra  de u n a  zona m uy 
extensa.
Los hab itan te s  de las ciudades, de las p lazas m ilita res , de los 
puestos serán  la  p resa  inevitable de u n a  g u e r ra  aérea . E l p rin -
cipal c a rá c te r  de e s ta  g u e r r a  es que no se puede defender. Res­
pecto el núm ero  de los a p a ra to s  que a ta c a n  u n a  ciudad, no se 
podría  im pedir a  u n a  pequeñísim a proporción de éstos a lcanzar 
su objetivo y  re g re sa r  a  sus bases. Se ve, adem ás, que estos mé­
todos de g u e r ra  son ta n  inútiles  como aborrecibles, porque no es 
ja m á s  por este género de agresión  co n tra  los no combatientes 
como podría  obtenerse u n a  vic toria  decisiva.
Los es tad is tas  han  llegado h a s ta  a  ped ir que se proscriba  la 
Aviación m ilita r . E sto  es ta n to  m ás imposible cuanto  que los 
a p a ra to s  comerciales pueden fác ilm ente  ser  t ran s fo rm a d o s  en 
aviones de bombardeo. E n  cuanto  a  re s t r in g i r  con leyes in te rn a ­
cionales el vuelo de una  m arav illo sa  in d u s tr ia ,  cuyas aplicaciones 
pacíficas pueden hacerse  cada  d ía  m ás num erosas y m ás ad m ira ­
bles, es u n a  em presa  vana. ¿No hay, pues, n ingún  remedio? 
Después de u n a  am plia  consulta  en los círculos de Aviación e 
igualm ente  cerca de las personalidades em inentes de todo país, 
he llegado a la  convicción de que solamente por la  form ación de 
una  fuerza  in te rnac ional es como se pueden d a r  g a ra n t ía s  sufi­
cientes p a ra  que las Potencias civilizadas renuncien, por medio 
de un pacto solemne aéreo, a  estos medios bárbaros .
E s  claro que los con tra tos  concertados ba jo  los auspicios de 
la Sociedad de las Naciones, lo mismo que el pacto  Kellog, este 
último haciendo la  g u e r r a  m ás difícil, dan  a  la  H um anidad , por 
lo mismo, u n a  c ie r ta  sa lv ag u a rd ia  con tra  la  g u e r ra  aérea . Pero
es ta  sa lv a g u a rd ia  m oral no b as ta .  Yo sé que la  m ay o ría  de los 
av iadores  es tán  dispuestos a  a y u d a r  a  toda  em presa  que ten g a  
por finalidad hacerlos los g u a rd ia n es  de la  P az  o los policías 
aéreos del Mundo, en lu g a r  de t ra n s fo rm a rlo s  en los verdugos 
del tiem po de g u e rra .
Conozco todas las dificultades que se p resen tan . Son las  m is­
m as que aquellas co n tra  las cuales se chocó en 1919 cuando se 
habló de un e jé rc ito  in te rnac ional, o cuando, m ás ta rd e ,  se ha 
querido o rg an iz a r  de an tem an o  la  contribución de cada  uno o 
las  sanciones que se to m arían  co n tra  un a g re so r  eventual.
Así señor presidente, no llego h a s ta  ped ir  a  usted  que some­
t a  a  la  Comisión P re p a ra to r ia ,  desde luego, proposiciones p rá c ­
ticas. Yo le pido e s tu d ia r  las  sugestiones precisas, que p ro p o r­
cionaré  gustoso a  los técnicos designados por ella.
Le pido, asimismo, que ten g a  a bien d a r  los ánim os precisos 
de su  a l ta  a u to r id ad  p a r a  la  p ro p ag a n d a ,  que estoy decidido a 
c o n tin u a r  con todas mis fuerzas , ta n to  en E u ro p a  y  A sia  como 
en el Nuevo Continente, y, p a r t icu la rm en te ,  en mi propio país, 
donde he tenido el g r a n  p lacer  de rec ib ir  ya  adhesiones num e­
rosas.
Pidiéndole que dé conocimiento de e s ta  c a r ta  a  los delegados 
reun idos en G inebra, y  repitiéndole que me tiene a  su en te ra  
disposición, le ruego, señor presiden te , que acep te  la  expresión 
de mi a lt ís im a  consideración .— C lifford  B . H arm ón
Alas
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brado, como la  h ig u era  crespa  del oasis. M u je r  obscura  y  t r is te  
que cuen tas  las  h o ras  inacabables de abandono po r  ensueños 
f ru s t ra d o s ;  a r t i s t a  ignorado  que aca ric ia s  gloriosos delirios, vic­
to r ia s  espléndidas y definitivas que nunca  llegan ; pobres indi­
gentes, t ra b a ja d o re s  irredentos... No; vosotros no volaréis... El 
espacio, como la  t i e r r a  que se mide en parcelas, como el ag u a  
que se inscribe y legaliza en el m an an tia l ,  se rá  p a ra  los podero­
sos, p a r a  los fuertes . E l p á ja ro  es bello, h a  dicho V íc to r  H ugo; 
pero escapa  como la  dicha, cual el contento  es fugitivo. C onten­
taos  con rec o rre r  a  solas con los ojos cerrados la  inm ensidad 
azu lada  y  re f r ig e ra n te ,  con cab a lg a r  sobre nubes de im ag inarios  
cúmulos. No e s to rb a rá  v u e s tra  ascensión m is te rio sa  ni la  cobar­
d ía  ni el egoísmo. Seréis de aquellos p á ja ro s  que, según Tus- 
senel, a m a n  mucho, y, a  veces, am an  siempre.
Consolaos con este prolegómeno de todo saber. E s  p a ra  la 
m endicidad h a r to  estrecho el espacio infinito. ¿A qué a l tu r a  su ­
b irá  la  ba jeza  que no ra s t re e ?  E n  cambio, vosotros no ten d ré is  
sino m ir a r  en la  noche se rena  el p a rp ad eo  de las  constelaciones 
le jan as ,  p a ra  se n t ir  el compás m ajestuoso  y  solemne del propio 
aleteo. No necesitáis sino ex tender los b razos en cruz p a r a  expe­
r im e n ta r  el vértigo  de las excelsitudes dolientes. E n  ta n to  que 
recen vuestros  labios la  m ag n a  p leg a r ia  que no tiene fó rm u las  
y rim e vu estro  aliento  la  placidez de la  paz soberana  con cielos 
y t ie r r a ,  cerrados los p á rpados, doblada la  cerviz, sen tiré is  en 
to rno  vuestro  el h e rvo r  del excelsior.
E n tre ta n to ,  disponeos a  v e r  cómo su rca  el espacio la  r ique­
za. A modo que en el torbellino de Paolo, tiene  todo fren es í  en el
¿E s verdad que hemos de vo lar?  ¿ E s  cierto  que h a  de ser 
a andida la  ú ltim a súplica de Michelet y  que pronto  te n d rá  alas,
no sólo el genio, sino la  g rosería  
y  la  vu lg ar idad?  Ved enunciada 
la  p r im era  a m a rg a  defección. La 
idealidad surcando el espacio se­
r ía  m arav il la  prodigiosa y subli­
me; algo como la  realización de 
un sueño. Pero  la  bajeza, la nece­
dad, elevándose sobre el saber y 
la v ir tu d  p a ra  t ra n sp o n e r  las m ás 
a l ta s  cum bres y  rec ib ir sobre ellas 
el beso de los p rim eros destellos 
del crepúsculo, se r ía  un aconteci­
miento inaudito , algo que h a r ía  
al e sp ír i tu  desfallecer en la  m or­
ta l ,  po s tre ra ,  irrem isible  angustia .
Y ¿quién es el hada  e n ca rg a ­
da de e m u la r  a  Icaro  en sus an ­
sias y  de h ace r  su rg ir  algo nítido 
A nton io  Zozaya y  leve en las afligidas espaldas
. . .  del hom bre? ¿ E s  el A rte , ta l  vez,
a ma m atér, inm orta l  gen ito r  de g ran dezas?  ¿ E s  la  M etafísica, 
ce irio augusto , adivinación lum inosa de lo Increado? N o; es la
us r ía , topo incansable  de m inas  a rg én tea s ,  buscadora  av a ­
llen  a e ve tas de oro, impasible deidad prosaica , que r inde  sus 
ru  os, no al m ás sediento, no al m ás noble, sino al m ás encum ­
64
p lane ta  su vértigo  insensato  y absurdo. Después de reco rre r  la 
t ie r r a  y  el m ar, de h as tia rse  de todos los goces y a g o ta r  todas las 
sensaciones b iza rras , necesitaba la opulencia lanzarse  al espa­
cio y rea l iza r  en él actos de dominio. Y con ser el espacio tan  
g rande , aún  ha de se r m ayor el hastío , y  en plazo cercano, f a t i ­
g ad a  ya de su vuelo estéril, se p re g u n ta rá ,  desasogada e inquie­
ta ,  si no hay  m ás allá  de la a tm ósfe ra  otros dominios que vindi­
c a r  y  o tras  preem inencias de que disponer.
No es ese el vuelo con que hemos soñado todos los humildes 
en n u es tra s  horas  de abatim ien to  o melancolía. No aparec ía  a 
nuestros  ojos n ingún  aborrecible y pesado arm atos te , absurdo 
con su complicación de eng rana jes ,  ruedas, motores, g irándu las , 
lienzos, pa lancas y m anivelas. Tampoco em barazaban  nuestros 
adem anes y  movimientos las a las  pesadas del buitre , ni siquiera 
las niveas que Milton coloca en el torso perfecto  de Luzbel. Sin 
rea l iza r  el m enor movimiento ni hacer el m ás leve adem án, é ra ­
mos conducidos como en volandas en una  especie de suave desliza­
miento sin roca ni obstáculo. Y e ra  así como nos íbamos elevando 
hacia la  región de la  luz, hacia  lo desconocido inefable, h a s ta  
l legar  a  una  extensión sin f ro n te ra s  ni límites, en que el dolor 
e ra  suprim ido y el esp ír itu  mismo descansaba en la  completa 
absorción del N irv an a , sin d e ja r  de sentirse  noble como la  piedra
incru s tada  en la t ia r a  que tuv ie ra  conciencia de su esplendidez.
C abalgar  sobre un artifìcio de acero a  noventa, a  cien, a  qui­
nientos por hora, con la  mano fija sobre el timón y la m ente en 
el agobio del siguiente día... Todo eso es m uy poco.
W righ t,  Zeppelin y  D elagrange  podrán  elevarse a lgunos me­
tros  sobre la superficie del p laneta . L a  in d u s tr ia  no a c e r ta rá  
ja m á s  a  a lzarse  la a l tu ra  de un geme sobre las m iserias hum a­
nas. E lla  d irá  que vuela ; pero no la creáis, no puede vo lar ;  es 
egoísta.
E s  posible que, en lo fu tu ro , se realice el fan tá s t ico  ensueño 
que Noziére describe en Le Tcm ps. Dueños del espacio los hom­
bres, un día  h ab rán  olvidado el a n d a r ;  sus ex trem idades se h a ­
b rán  atrofiado y se rá  preciso que un inven to r ensaye la  m archa  
con m ule tas sobre el suelo v irgen  de huellas hum anas. Y se m ira ­
r á  ta l vez como una  prodigiosa conquista  el poder m antenerse  
en pie sobre la t ie r r a  m adre, a  que los t i ta n es  volvían p a ra  re ­
cobrar sus fuerzas  ago tad as  en las colosales em presas épicas. 
Entonces, si el industria lism o to rn a ra  a  m ira r  hacia  abajo, ¿h a ­
r ía  si no lo que es propio de su mezquindad?
Pero las a lm as soñadoras segu irán  m irando hacia a rr iba , 
adonde no pueden llegar los motores, adonde es el vuelo incesante 
y sereno, porque es la  peregrinación, el éxodo hacia lo Absoluto ..
De la „Gaceta“
L a Gaceta de Madrid, del 26 de enero, publica las Reales órdenes sig u ien tes:
Un premio para el ingeniero aeronáutico español señor 
Bada y Vasallo
N úm . 29
Excm o. S r . : D ada cu e n ta  del resu ltado  del Concurso ab ierto  p o r la  D i­
rección G eneral de N avegación  y T ra n sp o rte s  A éreos en tre  ingen ieros espa­
ñoles p a ra  un proyecto de avión m ultim o to r com ercial, de acuerdo con el dic­
tam en  del T rib u n a l ju rad o  y con el Consejo S uperio r de A eronáu tica ,
S. M. el Rey (q. D. g.) se h a  d ignado d isp o n er:
1.° Que se ap ruebe  el fallo de la C om isión-T ribunal, y, en su consecuencia, 
se o to rgue el p rim e r prem io, consisten te  en la e n tre g a  de 6.000 pesetas, su­
fra g a d a s  p o r los fondos de la C aja  del Tráfico A éreo N acional, al ingen iero  
ae ronáu tico  español D. M anuel B ada y Vasallo, que ha  resu ltado  ser el au to r 
del proyecto prem iado.
2.° Que con arreg lo  a las bases del Concurso, dicho proyecto  queda p ro ­
piedad del E stado (Consejo S u p erio r de A ero n áu tica) p a ra  sus servicios ofi­
ciales y líneas aé reas subvencionadas, y caso de ejecución del p ro to tipo , se 
le d a rá  in tervención  d irec ta  al au to r, quien queda obligado a  p re s ta rla , sin 
p e rc ib ir p o r ello re tr ib u c ió n  a lguna.
3.° Que por estim arse  que dicho proyecto  está  m uy bien estudiado y  m e­
rece ser detallado, conv irtiéndose en un proyecto de construcción , y  ap ro v ech an ­
do el h ab e r quedado desierto  el segundo y te rc e r  p rem ios, se inv ite  al au to r a 
e fec tu a r el estudio detallado y com pleto de los planos de construcción  del a p a ­
ra to , pudiéndosele conceder, caso de llevarlo a cabo de modo acertado  y  com­
pleto, o tra s  6.000 pesetas de prem io, con cargo  a la C a ja  del Tráfico Aéreo.
Lo que de Real orden m anifiesto a  V. E. p a ra  su conocim iento  y  efectos. 
Dios g u ard e  a V. E. m uchos años. M adrid, 25 de enero  de 1930.— Prim o de 
Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de A eronáutica .
Establecimiento de un servicio aéreo entre Tenerife y 
Las Palmas
N ú m . 31
$ x e m o .  S r . : V is ta  la solicitud presentada por D. José M aría  Arm endáriz
y G urrea, en nom bre de D. Tom ás S bert y S bert, p a r a  establecim iento  de un  
servicio aéreo regu lar, con ca rá c te r  p a r tic u la r , e hidroaviones en tre  T en erife  
y Las P alm as p a ra  tra n s p o r te  de v iajeros y m e rc a n c ía s ; ten iendo  en cuen ta  
la Real orden de 18 de ju n io  de 1927, que re g u la  e s ta  clase de concesiones, 
y de conform idad  con el acuerdo, tom ado p o r u n an im id ad  p o r el Consejo Su­
p e rio r de A eronáu tica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha  d ignado d isp o n er se h ag a  la c itad a  conce­
sión en las condiciones s ig u ien te s :
1.a L a línea que se au to riza  te n d rá  ca rá c te r  de ensayo y su concesión, a 
títu lo  g ra tu ito , se o to rg a  prov isionalm ente y sin  derecho a  subvención n i ex­
clusividad, pudiendo la D irección G eneral de N avegac ión  m odificar o suspen­
d erla  cuando lo estim e oportuno , conform e con los resultados obtenidos en la 
p rá c tic a  o p o r o tra s  razones.
2 .a El servicio se rá  d iario  ‘ en tre  S a n ta  C ruz de T en erife  y Las P alm as,
o con la frecu en c ia  que se acuerde en tre  la D irección G eneral de N avegación
y T ra n sp o rte s  Aéreos y la E m p re s a ; pudiendo ser am pliado a  o tros pun tos 
del , A rch ip ié lago  can ario  p a ra  algún  v ia je  even tua l o como servicio regu la r, 
p rev ia  au to rizac ió n  de la D irección G eneral de N avegación  y T ran sp o rte s
Aéreos.
3.a El m ate ria l vo lan te que se em plee p a ra  el servicio de la línea h a  de 
e s ta r  m atricu lado  en E sp añ a , con arreg lo  a  los p recep tos reg lam en ta rio s  v i­
gen tes y  prev io  reconocim iento  oficial.
4 .a E l personal n av eg an te  deberá e s ta r  en posesión del títu lo  de licencia 
de vuelo correspondien te.
5.a L as ta r i fa s  que se h ay an  dq, ap lic a r  a  tra n sp o r te s  de p asa je ro s  y
m ercancías deberán  ser som etidas a  la ap robación  de este C entro  o fic ia l; y
6.a L a línea en cuestión  y los servicios públicos que de ella se deriven 
e s ta rán  sujetos a  la Inspección  de la D irección  G eneral de N avegación  y 
T ra n sp o rte s  Aéreos, y se re a liz a rá  de conform idad  con lo establecido en el 
Real decreto de 25 de noviem bre de 1919 y dem ás disposiciones v igen tes que 
le afecten .
L a  D irección G eneral de N avegación  y T ra n sp o rte s  Aéreos se re se rv a  el 
derecho de n o m b rar u n  in sp ec to r de la lín ea  en la localidad que vigile p e r ­
sonal y d irec tam en te  su servicio, constituyendo u n a  g a ra n tía  p a ra  la seguridad  
de la v ida  de los p asa je ro s  y tr ip u la n te s  y de los in tereses m ateria le s  del 
trá f ic o ; debiendo ser de cuen ta  de ia E m p resa  los gastos que la inspección, 
en todos sus órdenes, o rig ine.
Lo que de Real orden digo a  V. E. p a ra  su conocim iento y efectos. Dios
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g u ard e  a  V. E . m uchos años. M adrid , 25 de enero  de 1930.— Prim o de Rivera.
Señores m in istro  de la  G obernación , v icep residen te  del Consejo S u p erio r de 
A ero n áu tica  y gobernadores civiles de L as P a lm as y  S a n ta  C ruz de Te­
nerife .
# * #
L a Gaceta de Madrid, del d ía  28 de enero , publica la  s ig u ien te  R eal o rd e n :
Transporte de la correspondencia-avión internacional por la
C. L. A. S. S. A.
N úm . 84
A cargo, en n u es tra  P a tr ia ,  los tra n sp o r te s  aéreos com erciales de la  e n ti­
dad “ C oncesionaria de L íneas A éreas S ubvencionadas” , S. A . (C. L. A. S. S. A .), 
e  incluidos e n tre  dichos tra n sp o r te s  los postales, h an  sido éstos confiados a  la 
E n tid ad  c itad a  en lo que re sp ec ta  a  las com unicaciones postales en tre  pobla­
ciones del R eino, sin  que h a s ta  el p re sen te  se le hubiese encargado  del de la 
correspondencia-av ión  in te rn ac io n a l.
Sin em bargo, la  C. L. A. S. S. A. h a  m an ten id o  com unicaciones aéreas 
que p o n ían  en re lac ión  la cap ita l de E sp a ñ a  con la R epública F ran cesa , y, 
por o tra  p a r te , t ien e  hoy en  fu n c io n am ien to  servicios que p o d rían  se rv ir  de 
nexo con los e x tra n je ro s  que, a trav esan d o  el te rrito rio i español, se u tilizan
p o r n u e s tra  A d m in is trac ió n  postal p a ra  el envío a  E u ro p a  de la  co rresponden­
cia-av ión  o r ig in a r ia  de E spaña .
E n  f in : co rresponde a  la  re p e tid a  E n tid ad , en  cum plim ien to  de los com ­
prom isos de c a rá c te r  in te rn ac io n a l aceptados p o r la N ac ió n  españo la  en re la ­
ción con las com unicaciones aéreas, p a r tic ip a r , en su d ía , del servicio aéreo  
que h a  de  e n laz a r las cap ita le s  e sp añ o la  y  fran cesa .
P o r  todas estas razones y ap rec ian d o  la  u tilid ad  que p a ra  los u su ario s  del 
correo  aéreo  significa el curso  rá p id o  p o r v ía  a é re a  d e n tro  de la  P en ín su la  
de la  co rrespondenc ia  que, en la m ay o ría  de los casos, es, p o r el m om ento, 
en v iad a  p o r m edios te r re s tre s  h a s ta  los p u n to s  de su em barque en los aviones 
e x tra n je ro s  que la  conduccen a  los países de destino ,
S. M. el R ey (q. D. g.) se ha servido d isp o n e r:
1.° Que sean acep tados los servicios en g en e ra l de la  E n tid ad  “ Concesio­
n a r ia  de L ín eas  A éreas Subvencionadas” , S. A . (C. L . A . S. S. A .) p a r a  el
t ra n s p o r te  aéreo  de la co rrespondencia-av ión  in te rn ac io n a l, en  las condiciones
v igen tes o que en  lo sucesivo se d ic ten  con re lac ió n  a  esta  clase especial de 
co rresp o n d en c ia , y  con a rreg lo  a  las n o rm as  q u e  esa D irección  G eneral y  la
c itad a  C om pañía  acuerden  ; y
2 .° Que se au to rice  a  V . I. p a r a  o rg a n iz a r  este servicio y  f i ja r  la  fecha
en que el m ism o deba d a r  comienzo.
De R eal o rden lo digo a  V. I. a  los efectos oportunos. Dios g u a rd e  a 
V . I. m uchos años. M adrid , 25 de enero  de 1930.—Martínez Anido.
S eñ o r d irec to r g en e ra l de C om unicaciones.
Ecos e informaciones
A R G EN TIN A
La l ín e a  B u en o s  A.ir es  a Mar d e l  Plata
E n el mes de enero  h a  sido in a u g u ra d a  po r el Sr. D. M arcel Bouilloux 
L afon t, p re s id en te  de la C om pañía G eneral A eropostal, con la  p resen cia  de 
unos altos em pleados de Correos, la  lín ea  aé rea  exp lo tad a  p o r la C om pañía 
A eropostal A rg e n tin a  de Buenos A ires a  M ar del P la ta , im p o rta n te  estación 
v eran ieg a  sep a rad a  de Buenos A ires p o r unos 400 kilóm etros. P ro n u n c ia ro n  
discursos el señor m in is tro  de F om ento  y  el S r. Bouilloux L afo n t, que fué fc- 
licitadísim o por las personalidades que asistieron  a  la  in au g u rac ió n .
EG IPTO
Para efectu ar v u e lo s  co n  d e s t in o  a E gipto
P a ra  todo vuelo con destino  a  E g ip to , u n  perm iso  del G obierno egipcio
d eb erá  ser solicitado con a n te r io r id a d ; estas m ism as no rm as deberán  seguiise
p a ra  el sobrevuelo de ese país.
E l G obierno egipcio  ex ige el aviso con qu ince d ía s  de a n tic ip a c ió n , de­
biendo d ir ig ir  u n a  p e tic ió n  de au to rizac ió n  al S ec re ta ry  del A ir  M in istry  
(D. D. C. A .) Cw ydyr H ouse, W hitehall S. W . I., con la an te lac ió n  suficiente 
p a r a  que se pueda n o tificar al in teresado  la resolución. U n  plazo de seis se­
m an as  es lo que n o rm alm en te  se necesita  p a r a  la tra m ita c ió n , aun q u e  puede
tra m ita rs e  te leg ráficam en te , su frag an d o  el d em an d an te  todos los g a s to s ; en
este caso, se rá  necesario  d ep o sita r c ie r ta  can tid ad .
L a  p e tic ió n  deberá  in d ica r los datos s ig u ien tes :
T ipo  del a p a ra to  y  del m otor.
M a tr íc u la : m arcas  especiales o nom bre, si lo tuv iere .
N om bre del p ilo to  y de los que fo rm en  la tr ip u lac ió n .
N o m b re  de los pasa jeros.
D etalles de la  c a rg a  y del m a te r ia l de a bordo.
D estin ac ió n  final.
L a M arca M a s  R e c i e n t e  oee Mundo Entebo
L’AVioretf
SU
es el cfu e p resen ta  
la m ay o r S E G U R I D A DP A R A C A I D A S
Ha sido adoptado en grandes series por el Gobierno francés
Proveedor de la mayor parte de los Gobiernos mundiales
T a l l e r e s  y O f i c i n a s :  50; r u é  d \x Bo i s ,  50  - C L I C H Y
D ir e c c ió n  te le g r á fic a :  A v io re x -C lich y -L a  G a ren n e  -  C lave: A Z  fr a n c e s a  -  T e lé fo n o : M a rca d et 3 8 -0 2 ,  3 8 -0 3 , 3 8 -0 4
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T ray ecto  que se debe seguir, sitios donde se p iensa  a te r r iz a r , estaciones 
de av itu a llam ien to  y disposiciones tom adas p o r él.
Si la aeronave debe sobrevolar el te rr ito r io  egipcio a  su regreso, deberán  
darse  detalles sim ilares p a ra  su recorrido  de vuelta, los cuales, si es posible, 
se deberán  d a r  al m ismo tiem po que se fo rm u la  la petic ión .
E SP A Ñ A
Las obras d e l  aeropuerto term in a l de Europa
P roporc iones com paradas del grandioso h a n g a r  que se está  construyendo 
p a ra  el ae ro p u erto  te rm in a l de E u ro p a , en re lación  con la to rre  “ L a G ira lda” 
y los edificios del Banco de E sp añ a  y de la C om pañía T elefónica.
El h a n g a r  te n d rá  280 m etros de longitud  y 130 de ancho, y su a l tu ra  será  
de 60 m etros.
E ST A D O S UNIDOS
Para rem ed iar  a la  
so b rep ro d u cc ió n  am ericana
Después de la reu n ió n  de peritos, éstos dec laran  que el aum ento  de ven tas 
al ex tra n je ro  de m ate ria l aéreo co n trib u irá  g ran d em en te  a  reducir el peligro 
en que se en co n trab a  la sobreproducción n o rteam erc ian a . E n tre  los m ercados 
ex tran je ro s , p re sen tan  verdadero  in terés  el chino y sudam ericano , que p ro ­
m eten ser m uy in te re sa n te s ; tam bién  se pudo com probar que los com pradores 
escogen con p re fe re n c ia  aviones cerrados.
L a  C ám ara  de Comercio de la A ero n áu tica  y  los construc to res de m ateria l 
aeronáutico , así como los perito s del Gobierno, hacen todos los esfuerzos p a ra  
llegar a  u n a  conferencia  p a ra  establecer un  p ro g ram a  con v istas al aum ento  
del com ercio ex te rio r y estu d ia r los medios p a r a  d esa rro lla r la v en ta  en el 
ex tran je ro , y hacerla, si es posible, co incid ir con la época de p eca  in tensidad  
del m ercado no rteam ericano , pues se cree que el peligro  en el que se en cu én tra  
la sobreproducción desap arecerá  o rgan izando  la ex p o rtac ió n  in tensiva .
T am bién se apreció  que las in d u strias  ae ro n áu ticas  m enos perjud icadas 
han  sido las qué han  hecho p ro g resa r el m a te ria l de construcción  a  m edida 
de los progresos aéreos, pues las que no siguieron  este m ovim iento se hallan  
ac tua lm en te  en u n a  difícil s ituación .
Los perito s que han  hecho estas declaraciones llegaron tam b ién  a  la si­
g u ien te  co n c lu sió n : que si hay  decrecim iento  en  la pe tic ió n  de aviones ce­
rrados m onem otores, las peticiones de aviones m ultim otores y de aviones m i­
lita res es m uy grande.
O rgan ización  d e  la  l ín e a  
Nueva Y ork -B u en os  A íres
Se han  hecho (grandes esfuerzos p a ra  po n er en exp lo tación  la línea N ueva 
Y ork-B uenos A ires. El recorrido  to ta l com prende 14.335 kilóm etros, divididos 
en siete sectores, que so n : p rim ero , N ueva Y o k -T a m p a ; segundo, T am p a-P o rt 
au  P r in c e ; tercero , P o r t  au  P rin ce -P u e rto  E s p a ñ a ; cuarto , P u e rto  E spaña- 
P a r a ; qu into , P a ra -P e rn a m b u c o ; sexto, P ernam buco-R ío  de J a n e iro ;  séptim o, 
Río de Jane iro -B uenos A ires.
E n  cada u n a  de estas bases se han  establecido h an g ares , estaciones de te ­
leg ra fía  sin hilos y  ta lle re s  p a ra  en tre ten im ien to  del m a te ria l y revisión de 
los a p a r a to s ; dichas instalaciones co starán  125.000 dó lares cada u n a  de las 
cu a tro  m ayores, y 180.000 p a ra  el conjunto) de las o tra s  tres),
E s ta  C om pañía h a  prev isto  p a ra  p rin c ip io s  de 1930 la a p e r tu ra  de los sec­
to res de Florida-C uba-B uenos A ires-R ío de J a n e iro  ; el servicio to ta l de dichas 
líneas fu n c io n a rá  p a ra  el correo y pasa je ros h ac ia  fines de febrero .
U n ió n  d e  Socied ad es
L a  C om pañía T ran sco n tin en ta l A ir  T ra n sp o rt y  la M adux A ir L ines aca­
ban de fusionarse, ad op tando  como ra zó n  social T . A. T .-M adux L ines. Con 
es ta  ocasión, la  T. A. T. an u n c ia  u n a  reducción  de cerca de 25 p o r 100, que
re g irá  desde el 16 de noviem bre sobre la lín ea  N ueva Y ork-L os A ngeles; el
v ia je  en cada sen tido  co sta rá  ah o ra  267,43 dólares, en el que se inclyen los 
gastos de ierrocarriUpullman y av ión , así como las com idas que no sean to ­
m adas en el tren .
INDIA IN G L E SA
E x te n s ió n  d e  la  l ín e a  de  
la  In d ia  basta  B om bay
E n cuan to  esté establecido el aeródrom o de Bombay, s ituado  en J u k u , 
se rá  p ro longada h asta  esta  población la línea aé rea  de L ondres a. K arach i ; 
este tray ec to  e s ta rá  efectuado con aviones te rre s tre s . Créese que dicho servicio
em p ezará  en octubre, y hasta, ta l fecha u n  servicio de h idros, que em pezará
en enero, u n irá  K arach i y Bombay.
L a  C om pañía de navegación  aé rea  F a s te rn  A irw ay  L td. acaba de ob tener 
las au to rizaciones necesarias p a r a  la exp lo tac ión  de esta  línea, basándose en 
un  co n tra to  con el Gobierno indio.
IT A L IA
E x te n s ió n  d e  la  red  aérea
L a línea aé rea  M ilán -T rieste  h a  sido p ro lo n g ad a  h a s ta  Bolzano, que se en ­
c u e n tra  ah o ra  un ido  d irec tam en te  con T orino  y  Rom a.
O tra  nueva línea fu n c io n a rá  en b reve sobre el sigu ien te  recorrido . Trieste- 
F ium e-Z ara-A ncona.
G iuseppe B ellanca delan te  del “ Bellarica P ace m a k er” , b e r lin a  de seis plazas, 
con m otor de 300 C. V. “W rig h t” , nueve cilindros G r á f i c a s  R u i z  F e r r y . A b a s c a l ,  3 6 .— M a d r i d
Arrancador V I E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P.  V IE /T , C o r is tr u c to r
6 4 » Avenue Edouard V aillant, B I L L A N C O U R T  (S e in e )
G $
'S
1 , 0 . . . . A HUfrihutdor fiiado en el motor; 5, aguja de inflación; 6, vern ier  de reglaje; 7, manómetro del arrancador,
1, bom ba de aire; 2, pulverizador; 3, bom ba de inyección , M i s t r i  u 1 de as0 lina; 11, tubos del distribuidor a los  cilindros; 12, tubo del mando del extintor;  
8, manómetro del extintor; 9, depósito  de aire ^  arrancador 10, dep f áticos; 15 tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyecc ión  de gasolina.
13, tubo  del depósito  de aire del extintor; 14, tubo para hinchar ios  neuma f  .
E l a r r a n c a d o r  a u to -v ir a d o r , a seg u ra :
, 0  ü| , f n  . , , ._ r. 9 o lo ¡nvprriíSn de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósito  del extintor; 4.°, la 
inflaiiA HnC\  ¿ ° la nues ta  en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6 .°, la inflación del 111a-
d , , &  'as  h i t a d o » «  de  a i .e  comprimido » , 1.a  presido.
^h ace  g i r a ra ,  motor
E p o í ! “ «  o ? ,  d e «» nfimero i l imuido.  , a  que  e, apara ,»  » r i f a  « c a r n e ó t e  ios 
empo ae ren  ^  ^ b o r d o 4  Tüdas las maniobras se e jecutan desde  el puesto del piloto.
c i  a * j _ 1Y,KÍf!í,Q Pnmniphmpnfp  las gasolinas de todas  las dens idades  a todas  las tempera turas ,  merced a su
reglaje "de car tnír ¿"i ó n 3  P  u e d e s e r t a s  ta I ad o a 15 ó 20 metros de lo» motores, y se  adap ta  sin modificación a todos  los t ipos de m o­
tores sin distinción de potencia .
Este  arrancador es el más ligero el más rápido, el que  menos ocupa; agrupa  en un solo b loque los órganos de carburación y de 
alimentación de a b e  pm a  ló f  extintores, e £ ;  la b o l a  de inyección de gasolina sirve de depósito  para  el arrancador.  Este  apara-
to permite  el arranque de los aviones mult imotores.
Los trajes L E M E R C I E R  equipan el 
9 0  por lOO de la Av iac ión  francesa
No olvidéis que el correo AEROPOSTAL semanal Europa-América del Sur pasa 
por España los domingos, debiendo, por tanto, depositar vuestra correspon­
dencia en las Administraciones de Correos los sábados.
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN A Y
Teléfono: Marcadet  1 7 - 0 2
67, Boulevard Bessières, 6 7 . — P A R I S  ( XVI I e)
-cctrC^ TWcr* Telegr.:  A érov inay  61-PARIS
de los aviones están equipados 
con n u e str o s  p a ra ca íd a s , 
0 han salvado ya 46 pilotos
Globos de todos géneros (aterriza- 
dores de aviones, orugas) 
(Patentes L. VINAY)
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Proveedor de los Gobiernos francés y extranjeros
BLÉRIOT- AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
T eléfon os:  W agram 8905, 8906, 9350 —  R. C. SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT
Hidroaviones BLANCHARD
Aviones S P A  D
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
VERSAILLES
hI
II>)! p
I Los mejores aviones 
¡ salen
| de la mejor Fábrica
|  El avión de observación 
¡ y de bombardeo
| E l POTEZ 25
¡ La „limousine“ de los 
|  grandes correos
|  El avión sanitario 
¡ (para 3 heridos acostados)
1 E l POTEZ 29
La „limousine“ de lujo 
de 6 asientos
El POTEZ 32
El avión de turismo, 
biplaza,
E l POTEZ 36
( ( Société Française | 
|  | Fabrication Aéronautique |
|  |  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) g
S .  A .  R. L .  Capital: 500.000
1 I Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y  extran- 
! g jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y  120 
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  mo­
tores. |
Grupos marinos. |
Instrumentos de a bordo. | 
Accesorios en  g en era l para 
 ^ I Aviación y  canoas.
5  fililí!
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
¿bono de un año: 40 francos
L e  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e
65.  Fauhoura Poissonnière. - P A R I S ,  9 e
iniiminiiiiiiiiiiiiii    —
Sociedad de Aeroplanos Henry Potez
Oficinas en Paris:
75, Avenue des Champs- 
Elysées
Teléfonos: w v - ■— #/
Elysées 59-19 y 32-62 ^  ^  R. C. Peronne 49-75
FÁBRICA Y AERÓDROMO 
EN
M É A U L T E - S O M M E
f l u g - w o c h f T!
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
T É C N I C A  D E  L A  A V I A C I Ó N  
ECONOMÍA D E  LA AVIAC IÓN  
P O L Í T I C A  D E  LA A V I A C I Ó N
Suscripción: Año, 28 marcos
d i r i g i r s e
V erlag Fuer D eu tch es F lu g w ese n
BERLI N- LI CHT ERFELDE =  Augustastrasse, 18
El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas  
Viajad  
Enviad vuestras mercancías
■ #por avion
y ganareis tiempo
Ci GLE AEROPOSTALE
Serv i c i o  diar io
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: P A R I S .  9 2 ,  A v e n u e  d e s  C h a m p s  E l y s é e s
Direc. teleg.: A erop osta l-P ar ís  T el. 52*03, 52*04 y 5^-05
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo de Gracia, 1 9 .—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de los M ár t i r e s ,  26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección te ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL. - R í o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—M ontevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.
ARGENTINA .— Buenos Aires: Calle Reconquista, 240.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
Servicio semanal 
Domingos
Toulouse 
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
